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Vorwort 

zur ersten Auflage. 



Diese Studie beabsichtigt, alle für die Kriegführung wichtigen 
Verkehrs- usw. Mittel in ihrer militärischen Bedeutung und An- 
wendung unter Hinweis auf die Kriegsgeschichte zu skizzieren. 

Technisches ist nur da in die Betrachtung eingeflochten worden, 
wo seine Heranziehung für das Verständnis erforderlich schien, oder 
wo es sich um weniger bekannte Einrichtungen handelte. 

Ein kleines Literatur-Verzeichnis gibt dem Leser Gelegenheit, 
einige der brauchbarsten Quellen kennen zu lernen, um sich über 
Einzelheiten ausführlicher und näher zu unterrichten. 

Berlin NW., im Sommer 1896. 



Zehn Jahre fast sind ins Land gegangen, ehe diese neue Auflage 
möglich geworden ist! Es lag das nicht an diesem Werk, das sich 
der günstigsten Aufnahme bei Kritik und Publikum des In- und Aus- 
landes zu erfreuen gehabt, sondern an äußeren Umständen. Bei seinem 
Erscheinen ein in dieser Weise wenig bebautes Feld beackernd, hat 
das Buch inzwischen die gute Wirkung gehabt, Nachfolge zu erwecken, 
wenn auch nicht in dieser umfassenden Form, und gar mancher Aufsatz, 
selbst manches Werklein ist in die Welt gegangen, das auf diesen 
»Verkehrsmitteln« fußt, nicht immer unter Quellenangabe. So hat 
es sich also nützlich erwiesen, was dem Verfasser eine Freude war! 



Der Verfasser. 



Vorwort 

zur zweiten Auflage. 
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Vorwort. 



Auch diese neue Auflage hält an den alten Grundsätzen fest, 
weil sie sich bewährt haben. Wenn trotzdem hie und da mehr 
Technisches gegeben wurde, so lag das an der Neuheit der Mittel, 
so bei der Funkentelegraphie, dem Automobilwesen usw. 

Diese zweite Auflage ist im übrigen von Grund aus um- 
gearbeitet, durch wichtige Kapitel erweitert, durch zahlreiche 
kriegsgeschichtliche Beispiele selbst der allerletzten Kriege gegen die 
Buren und in Ostasien bereichert worden, und das Literatur- 
Verzeichnis hat eine erhebliche, eingehenderes Selbststudium erleich- 
ternde Vervollständigung (325 Werke) erfahren. Eine besondere Be- 
rücksichtigung wurde der Organisation des Verkehrs- und Nach- 
richtenwesens bei den verschiedenen Mächten zu Teil. 

So übergebe ich also mein Werk von neuem einer sachverständigen, 
gerechten und hoffentlich produktiven Kritik und einem wohlgesinnten 
Leserkreise aller gebildeten Stände, besonders meiner Kameraden des 
Heeres und der Marine ! Guten Weg ! 

Berlin W., im Sommer 1905. 

W. Stavenhagen. 
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I. Einleitung. 



Als mit kräftigeren Ausdrucksmitteln fortgesetzte Politik ist der 
K rieg im wesentlichen eine eigentümliche, nicht gerade sehr höf- 
liche, vielmehr recht gewaltsame Art des V e r k e h r s. Er folgt daher, 
ohne daß die auf der unveränderlichen Natur des Menschen beruhen- 
den geistigen und moralischen Kräfte, sowie gewisse ewige Grundsätze 
je an Bedeutung für ihn verlieren, — auch den Gesetzen des Ver- 
kehrs, des großen Raumbewältigers und Bekämpfen; aller sich ihm 
entgegenstellenden natürlichen und künstlichen Hindernisse. Auch der 
Krieg ist wie der Verkehr räumliche, freüich heftige, stoßweise Be- 
wegung von Menschen, Lasten und Nachrichten von einem Aus- 
gangsgebiet auf vielfachen, im Einzelverlauf verschiedenen, mitunter 
sich nach einiger Zeit ändernden Wegen nach einem bestimmten Ziel 
— hier dem feindlichen Heere, wenn er auch die Friedensschranken 
des Verkehrs durchbricht. Auch er ist sehr an das beständige geo- 
graphische Element gebunden, wie sehr auch im Laufe 
der Zeiten sich die Landschaft verwandeln mag, die technischen Fort- 
schritte wachsen, die eigentlichen Verkehrsmittel — Fahrzeug und 
Straße — verbessert werden, Menschen und Güter wechseln mögen. 
Er bedarf der Wege zur Grenze und über diese hinaus in Feindesland, 
gegen die wahrscheinliche Versammlung des Gegners, seine Verkehrs- 
mittelpunkte, seine Hauptstadt und seine Festungen. Wie der Verkehr, 
so geht auch der Krieg der geschichtlichen Entwicklung 
meist voran, ist nur eine und zwar die planmäßigste Form 
ihrer Bewegimg, weil er bestimmte Richtungen und Ziele verfolgt. 
Oft verbündet er sich mit dem Verkehr, oft folgt er ihm oder 
geht ihm voran, erschließt ihm neue Bahnen und Gebiete. Ge- 
rade die nationalen Kriege sind heute auch vielfach Eroberungskriege, 
sie wollen Freiheit und Landgewinn und wirtschaftliche Vorteile neben 
ihren rein politischen Zwecken erzwingen, ganz wie der Verkehr. In 
den Kolonialkriegen ist der Bodenerwerb, die wirtschaftliche Seite, 
sogar typisch. Und wie die ständigen, besonders die geographischen 
Faktoren, die vorherige Beurteilung der Größe und Entwicklungsfähig- 
keit des Verkehrs ermöglichen, so ist auch beim Kriege häufig die 
künftige Gestaltung, allerdings nur bis vor der ersten 
Entscheidung, vorauszusehen, namentlich wenn eine gute 
Friedensstrategie und ein günstiger Kriegsschauplatz die Erfolge zweck- 

W. Stavenhagen, Verkehn- etc. Mittel. I 
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mäßig vorbereiten und erleichtern. Beim Kriege handelt es sich wie 
beim Verkehr um Transportleistungen, die sich zu Lande 
und zu Wasser vollziehen, auch er ist immer mehr Groß-, jaWelt- 
verkehr geworden, wenn auch im einzelnen der Kleinverkehr 
nicht ausgeschlossen ist, und von den ursprünglich kleinen, rein ört- 
liche Bedeutung besitzenden Händeln einzelner Stämme und winziger 
Völker zu großen und schweren internationalen Konflikten, zum Welt- 
kriege fortgeschritten, der freilich oft vom engen Raum, einem ein- 
zelnen Staate, ausgeht, aber einen Kontinent in Brand setzt und sich 
aller Mittel in rücksichtsloser Energie bedient, der zur hohen Schule 
der Raumbewältigung geworden ist, von Europa z. B. nach Asien 
flutet. Wer den Raum beherrscht oder sich zum Bundesgenossen zu 
machen versteht, wie Alexander und Cäsar, siegt und ist ein großer 
Feldherr; gegen wen der Raum entscheidet, wie dies selbst einem 
Napoleon nach Moskau geschah, der unterliegt. Kühne und über- 
legene Raumauffassung müssen den Feldherrn wie den 
Verkehrslenker in gleichem Maße auszeichnen. Daneben sind die 
Unterschiede zwischen dem friedlichen Verkehr und dem Kriege 
natürlich sehr beachtenswert. Der Verkehr begnügt sich auch mit 
engen Wegen, während der Krieg, besonders mit den heutigen Massen- 
heeren, wie jede Völkerbewegung stets breiter Pforten bedarf; der 
Verkehr flutet hin und zurück, wahrend der Krieg wie ein Strom nach 
einer Richtung fließt, Rückfracht eigentlich nur für Ausscheidung 
des Unbrauchbaren und Überflüssigen kennt, und endlich das Wich- 
tigste: der Verkehr nämlich wird ähnlich wie die Politik im friedlichen 
Einvernehmen zum Zweck des Handels und Güteraustausches mit 
fremden Völkern unternommen, während beim Kriege, als einem Akt 
der Gewalt, die Vernichtung des Gegners der Zweck der Bewegung ist, 
obwohl er im Schöße der Politik geboren ist. Aber in seinen äußeren 
Erscheinungsformen, wie vielfach auch im inneren Wesen, folgt der 
Krieg den Forderungen des Verkehrs, seinen dauerndem 
Wechsel unterliegenden Entwicklungen und Konstellationen, oder sucht 
seine Gesetze sich und den gegen den Frieden veränderten Rechts- 
verhältnissen untertänig zu machen. 

Wie die eigenartigen, im wesentlichen im 19. Jahrhundert ent- 
standenen heutigen Verkehrs- und Nachrichteneinrichtungen, diese 
tüchtigen Kinder einer mächtigen Technik und rastlosen Gewerbe- 
fleißes, nun dem Handel und friedlichen Wandel neue Bahnen gewiesen, 
wie sie die Organisation aller staatlichen, wirtschaftlichen und sozialen 
Einrichtungen umgestaltet und die Beziehungen der Völker zueinander 
geändert und sie in immer engere Berührung gebracht haben, so beein- 
flussen sie auch wesentlich die Art der Kriegführung, die Strategie und 
Taktik, und führen ihr neue Machtmittel und Methoden zu. Das mit 
durch sie gehobene Nationalbewußtsein, wie es nicht zu- 
letzt durch den berechtigten Stolz auf eine in innigem Zusammenhange 
mit ihnen stehende blühende Industrie und die dadurch gesteigerte 
Volkskraft sich herausbildet, förderte die allgemeine Wehr- 
pflicht zutage, durch die das Dasein der heutigen Massenheere 
ermöglicht, ihre Schlagfertigkeit gewährleistet wird. 
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Die schnellen und leistungsfähigen Transportmittel, be- 
sonders die Eisenbahnen und die Seeschiffahrt voran, überwinden Zeit 
und Raum, Meere und Kontinente, Hindernisse aller Art, so Klima 
und Jahreszeit, Gebirge und mächtige Ströme, wie sie in dem Kalkül 
jedes Führers eine so wichtige Rolle spielen, und öffnen so hisher ver- 
schlossene Gebiete der Kriegführung. 

Und wie groß und vielseitig sind heute im Friedens- wie im Kriegs- 
verkehr die Aufgaben und Anforderungen an das Nachrichten- 
wesen geworden, auf dem die Entscheidungen beruhen ! Die durch 
den Massenverkehr vergrößerten Räume bedürfen raschester Über- 
windung zu seiner Leitung von zentraler Stelle aus, wie zum gegen- 
seitigen Fühlunghalten der Teile miteinander, behufs einheitlichen 
Zusammenwirkens zum Endzwecke des Verkehrs wie des Krieges. 
Bedarf es daher auch der Gesamtheit aller vorhandenen, sich 
gegenseitig ergänzender, einzeln je nach Klima, Gelände, Entfernung 
und Zeit sowie der allgemeinen Lage und dem Einfluß des Verkehrs- 
objekts dauernd oder zeitlich mehr in den Vordergrund tretender oder 
ausschließlich nur anwendbarer Nachrichtenmittel, die die Technik 
geschaffen hat, so überragt doch alle an Bedeutung, Eigenart und 
Wirkung der Telegraph, der hier an Macht eine ähnliche Rolle 
spielt, wie bei den Transportmitteln die Eisenbahn. Er ist auch von 
allen anderen dadurch verschieden, daß er den dazwischen 
liegenden trennenden Raum zwischen Geber und Empfänger völlig 
ausschaltet. Diese Nachrichtenübermittelung ist keine Ortsveränderung 
einer Person oder Sache, sondern findet unmittelbar von Sinn zu Sinn 
statt, als ob die weit voneinander entfernten Sender und Adres- 
saten nebeneinander ständen. Dies unterscheidet im innersten Wesen 
den Telegraphen, besonders den gewaltigen, weltumspannenden elek- 
trischen, von allen anderen Nachrichtenmitteln. Er hat durch 
diese vom Räume unabhängige Flugkraft von ungeahnter Schnelligkeit 
daher auch eine wahre Revolution hervorgerufen, auch in der Krieg- 
führung. Schon im Frieden orientiert er über die wichtigsten 
Verhältnisse beim Gegner, seine politischen und militärischen Macht- 
mittel, in schneller und zuverlässiger Weise. Im Kriege aber ermöglicht 
er vor allem die zur Bewegung, Ruhe und Ernährung unerläßliche 
operative Teilung der Millionenheere und die rascheste Vereinigung 
der gesamten Streitmacht zur Führung entscheidender, blitzartiger 
Schläge und macht den Oberfeldherrn trotz der räumlichen Trennung 
allgegenwärtig, erleichtert ihm, einen zur allgemeinen Ubersicht nötigen 
weiten Abstand von den einzelnen Armeen sich zu wahren, und tritt 
in Verbindung mit den übrigen Nachrichtenmitteln in den Dienst der 
Erkundung und Aufklärung, sowie der steten Unterrichtung über die 
Veränderung der Lage, besonders beim Feinde! 

Bei solchem gewaltigen Verkehrs- und Nachrichtenapparat dürfen 
die Entschlüsse kühner, der Gebrauch aller Kräfte bei der Durch- 
führung rücksichtsloser und energischer werden, vieles Ungewisse und 
Unsichere schwindet vor dem heller sehenden Auge des Feldherrn, er 
kann oft den Ereignissen mit seinen Maßnahmen zuvorkommen. 
Andererseits bringt namentlich die Abkürzung der Entfernungen, die 

i* 
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fast dämonische Schnelligkeit, mit der sich manchmal die Ereignisse 
vollziehen, neue, unvorhergesehene und plötzliche 
Momente in die Erwägungen und Handlungen, welche zu verständiger 
Vorsicht und Voraussicht, zu scharfsinniger Überlegung und berech- 
nender Ausnutzung aller Vorteile mehr als früher mahnen. Denn bei 
den schwer lenkbaren Heeren sind Fehler kaum wieder gut zu machen. 
Übereilte Entschlüsse sind daher schädlich, es ist auch meist Zeit 
vorhanden dank der Schnelligkeit des Nachrichtenwesens und oft 
mehr als im Frieden. Nie freilich darf sich der Feldherr durch zu 
langes Wägen die Gunst der Umstände entschlüpfen lassen. Vom 
Gesetze der Wahrscheinlichkeit geleitet, muß er aus einem Wust von 
Ungewißheiten und Unsicherem das Rechte herausfühlen und dann 
möglichst rasch und sehr energisch und vor allem richtig handeln, 
ohne alle Nebenrücksichten auf das Ziel losgehen. Der gefaßte Ent- 
schluß muß durch gute und sichere Befehlsübermitte- 
lung dann zur Tat werden. 

Aus Vorstehendem ergibt sich die hohe Bedeutung, die eine straffe 
Organisation des Verkehrs-, Beobachtungs- und 
Nachrichtenwesens für den Krieg hat, weshalb dieses nicht 
improvisiert, sondern aufs sorgfältigste im Frieden vor- 
bereitet und geordnet werden muß. Auch die Humani- 
tät, eine nicht zu verkennende Anforderung unserer heutigen Kultur, 
wird trotz der Rücksichtslosigkeit im Gebrauch der Gewalt, durch 
die Verkehrs- und Nachrichteneinrichtungen gefördert, sowohl durch 
die Herbeiführung rascher, die Leiden abkürzender Entscheidungen, 
als leichterer Inanspruchnahme des Sanitätswesens und des roten 
Kreuzes. Vor allem aber wird die stete Schlagfertigkeit des 
Heeres erhalten durch unausgesetzte Ergänzung der lebenden 
Streitkräfte und Heeresbedürfnisse aller Art, wie durch Entlastung 
von allem die Operationen Behindernden. Beide wichtige, dem 
Etappenwesen zufallende Aufgaben sind nur durch eine unaus- 
gesetzte Transportbewegung von der Heimat zum Feldheere 
und in umgekehrter Richtung unter Zuhilfenahme aller verfügbaren 
Verkehrswege (Eisenbahnen, Land- und Wasserstraßen), wie 
durch beste Regelung des Nachrichtenwesens zwischen den 
operierenden Kräften und dem Vaterlande sowie innerhalb des Etappen- 
gebiets, mit allen vorhandenen Mitteln: Telegraphen, Fernsprechern, 
Post, Selbstfahrern, Radfahrern, Brieftauben usw. zu lösen. Die 
Leitung dieses gesamten, Nach- und Rückschub bewirkenden 
Etappenwesens gehört im Deutschen Reich dem Chef des General- 
stabes des Feldheeres im Kriege, dem der General- Inspekteur 
des Etappen- und Eisenbahnwesens, der zum Großen Haupt- 
quartier gehört, unterstellt ist. Von dort aus löst er seine schwierige 
und verantwortungsvolle Aufgabe durch besondere Organe, 
die der Feldarmee unmittelbar folgenden Etappenbehörden und Etappen- 
truppen, sowie die zu den operierenden Armeen und den in Feindesland 
errichteten General- Gouvernements gehörigen Behörden des Sanitäts-, 
Post- und Telegraphenwesens. 

Aber nicht nur in der Hand der oberen Führer, sondern auch der 
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der Unterführer, ja des geringsten Soldaten sind die 
Verkehrs- und Nachrichtenmittel Kriegswerkzeuge von nie 
geahnter Wirkung geworden, nicht minder wie die blanke 
und die Feuerwaffe. Damit drückt die Kriegstechnik, in deren 
Gebiet sie wie der eigentlich technische Generalstabsdienst überhaupt 
gehören, ihren Stempel auf die Operationsentwürfe des Feldherrn, wie 
sie die Entschlüsse und das Verhalten des einfachsten Meldereiters 
und Fußsoldaten bei Ausführung seines Auftrages beeinflußt. 

Nach allem, bei solcher militärischen Bedeutung unserer Hilfsmittel 
für den Verkehrs-, Beobachtungs- und Nachrichtendienst, lohnt es 
sich daher für Offiziere aller Waffen und Grade des Heeres und der 
Marine wohl, sie eingehender zu betrachten, was nachstehend auf 
Grund der wichtigsten Ergebnisse eigenen Studiums des Verfassers, in 
zwangloser Folge geschehen soll. 
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IL Verkehrsmittel. 



I. Eisenbahnwesen einschließlich Feldbahnen. 

A. Allgemeine Betrachtungen. 

Wie die Eisenbahnen in ihrer Entwicklung ein neues Zeit- 
alter der Verlegung großer Handelswege vom Meer auf das Land 
hervorgerufen haben, das seinen politisch wichtigsten Ausdruck in den 
gewaltigen Festlandsquerbahnen Amerikas und Sibiriens gefunden hat, 
und den Großverkehr auch mitten durch Gebirgsl ander zu führen 
gestatten, an deren Fuß er einst Halt machte oder die er umging, wie 
sie die Nationen ihrem wirtschaftlichen Stilleben entrissen, so sind sie 
auch dasjenige Verkehrsmittel, welches seit den Tagen Napoleons den 
größten Umschwung in der Kriegführung herbei- 
geführt hat. Zwar haben auch sie an den auf rein geistigen Ele- 
menten und der Eigenart des Menschen aufgebauten großen allgemeinen 
Grundsätzen der Kriegskunst, die ehern und unwandelbar wie Natur- 
gesetze sind, nichts ändern können. Aber sie haben durch Steigerung 
der Bedeutung der materiell-technischen Seite dieser 
Kunst den Charakter unsrer Wehrverfassungen und die Kombinations- 
und Ausführungsweisen der Heeresleitung wesentlich beein- 
flußt. Sie haben ferner gezeigt, wie wertvoll durch die vorberei- 
tende Strategie die Erfolge in scharfsinniger, methodischer 
Friedensarbeit und Voraussicht des Kommenden eingeleitet werden 
können. Jede Erweiterung des Bahnnetzes eines Landes schließt heute 
grundsätzlich eine Stärkung der Wehrkraft in sich. 

Denn nur durch dieses gewaltige, rasche und wirksame, Massen- 
transporte auf weite Entfernungen gestattende Beförderungsmittel 
wurde es möglich, den Forderungen unserer heutigen Nationalkriege 
zu entsprechen und ganze bewaffnete Völker aufzubieten, zu bewegen, 
zu lenken und zu unterhalten, so daß das Wegenetz seine Überlegen- 
heit heute nur noch bei allen Bewegungen vor dem Feinde behauptet. 
In Verbindung mit dem Telegraphen haben die Eisenbahnen auch 
mittelbar das Anwachsen der Massenheere begünstigt, die Bedeutung 
der absoluten Zahl gehoben und ihr, zuweüen auf Kosten der Güte 
der Armeen, Vorschub geleistet. Freilich wird dadurch nur die Macht 
des moralischen Elements gseteigert, indem es künftig oft allein den 
ungleichen Wert der Heere herbeiführen, also dem einen Gegner 
dann von Hause aus die Überlegenheit verschaffen wird. 
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So ist die Eisenbahn, dieses wichtige, Zeit und Raum gewinnende 
und besiegende Kulturmittel auch eine wichtige Kriegswaffe 
geworden. Man kann sagen, die volle Durchführung der allgemei- 
nen Wehrpflicht, die Schöpfung des Volks in Waffen, ist recht 
eigentlich durch die Schienenwege, durch die Lokomotive, dieses eiserne 
Haustier des Menschen, das sich den Kultur- und örtlichen Verhält- 
nissen aller Breiten so trefflich anzupassen versteht, möglich geworden. 
Indem ferner ein wohlvorbereitetes Eisenbahnnetz mit geordnetem 
Betriebe die Aufbietung und Bereitstellung (Mobilmachung und 
Aufmarsch) aller dieser wehrhaften Kräfte eines Staats an den 
bedrohten Grenzen in kurzer Zeit ermöglicht, erleichtert es durch die 
überraschende und schnelle Eröffnung und später durch 
das mächtige Vorwärtsstreben, den rastlosen und ziel- 
bewußten Verlauf der Operationen — selbst bei längeren Wegen — 
bis zum Fall der Hauptentscheidungen. Es bestimmt dabei vielfach 
die Richtung der großen Schläge, ohne jedoch bei verständnis- 
voller Verwertung die schöpferischen Ideen des Feldherrn einzuschrän- 
ken oder seine großen Ziele zu verändern. Im Gegenteil, auch hier 
siegen Geist und Charakter des Menschen über die Materie und ihre 
eintönigen schwerfälligen Formen. In der planmäßigen wie den jedes- 
maligen Lagen sich geschickt anpassenden Dienstbarmachung dieses 
wichtigsten Verkehrsmittels der Neuzeit liegt die Ursache großer Er- 
folge. Bei seiner Ausnutzung spielt nicht, wie Jomini noch meinte, 
Gott Zufall eine Rolle, sondern die weise, auch mögliche Betriebs- 
störungen vorbedenkende Berechnung. 

Mit der Vergrößerung der Heere erweitern sich die Schauplätze des 
Kriegsdramas: die Eisenbahnen helfen die räumliche Aus- 
dehnung und die Hindernisse des Kriegstheaters rasch über- 
winden. Sie ermöglichen eine geordnete Bewegung der Ar- 
meen im großen und den tunlichst ununterbrochenen Fluß 
derBegebenheiten. Sie gestatten ungünstigeKriegs- 
lagen durch Massenbildung an den entscheidenden Punkten aus- 
zugleichen oder den Vorteil der eigenen Lage zu er- 
höhen, wenn unser Netz vollkommener als das des Gegners ist. 
Auch beeinflussen sie die bei weit ausgreifenden Einbruchskriegen oft 
nützliche Aufstellung strategischer Reserven, die jetzt an 
zurückliegenden Eisenbahnknotenpunkten versammelt und zugleich 
als Feldarmeen gegen eine plötzlich sich einmischende Macht verwandt 
werden können. So hatten wir 1866 in der Landwehrdivision Mülbe 
in Sachsen, 1870 im VI. Armeekorps in Schlesien solche zurückgehaltenen 
Schutzkräfte. In einem Verteidigungskriege im eigenen Lande wird 
es möglich, auf großen gesicherten Eisenbahnlinien seine Heere ab- 
wechselnd von einer Zone oder Grenze nach der anderen zu werfen, 
in Feindesland die Kräfte von einem Schauplatz auf einen anderen 
rasch zu versetzen. *) Am meisten aber haben die Bahnen den C h a - 



*) So kam 1870 ein Wechsel des Kriegsschauplatzes bei der Bourbaki- 
schen Armee und der deutschen Südarmee, beim II. Armeekorps (Metz 
nach Paris) vor, so würde für Deutschland ein 2- oder 3 -Frontenkrieg 
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rakter der »Basis«, der Grundlage für den Aufbau aller Opera- 
tionen, geändert. Millionenheere, welche bei freier Entwicklung 
Frontbreiten bis iooo km und große Tiefen beanspruchen, wie sie unsere 
europäischen Länder kaum bieten — die deutschen Landgrenzen sind 
im Osten nur 400, im Westen gar nur 280 km lang — , häufen und 
drängen sich auf engem Raum. Sie können nicht mehr auf e i n e noch 
so entwickelte geographische Linie allein angewiesen werden. Große 
Flächen, das gesamte Land, das eigene wie später als Aushilfe auch 
das feindliche, sowie neutrale Staaten und Bundesgenossen übernehmen 
die Rolle der allgemeinen Basis. Nur kurze Zeit, selbst in den aller- 
reichsten Gegenden, geschweige in ärmeren, dünnbevölkerten Ländern, 
und solchen, wo die Bevölkerung flieht und alles verdirbt, wie das in 
Spanien, Portugal, Rußland und in der Türkei sich ereignet hat, ver- 
möchte selbst eine sich bewegende Armee dabei von den Vor- 
räten des Kriegstheaters allein zu zehren. Ist sie gar zum Still- 
stand gezwungen, so wächst ihre Bedürftigkeit. Es müssen 
die Lebensmittel aus der Ferne herangeschafft und aus rückwärtigen 
Bezugsquellen auch alle sonstigen Bedürfnisse, wie das Heeresgerät 
herangeführt, alle Abgänge ergänzt, die unnützen und kranken Stoffe 
ausgeschieden und weithin nach rückwärts zerstreut werden. Denn 
solche Armeen verändern gar bald ihre erste Verfassung und mög- 
lichst beweglich gestaltete Ausrüstung, mit der sie ins Feld rückten. 
Zerfällt der Kriegsschauplatz in mehrere Abschnitte, so tritt oft der 
Fall ein, daß die daselbst kämpfenden Heere auch verschiedene 
Basen haben, so 1870 die französische Nordarmee die Nordfestungen 
des Landes, die Loire-Armee den gesamten Westen bis zum Ozean, 
was die Bannen erleichtern. Selbst ein sehr kühnes völliges Loslösen 
von der allgemeinen wie von einer einzelnen Basis, wie es freilich nur 
in sicherer Erwartung des Sieges zulässig ist, wird durch die Eisenbahnen 
(namentlich wenn vielleicht noch die Flotte mithilft) für kurze Zeit 
ausführbar. 

Zu all diesen wichtigen und schwierigen Schnell-Transporten so 
großer Lasten, also als Verbindungslinien besonders mit der 
Heimat und für den Nachschub im weitesten Sinne des Wortes 
ist vor allem das enge Netz der raschen, von Wind und Wetter 
fast unabhängigen und kein Umladen erfordernden 
Eisenbahnen geeignet, wenn sie auch mit ihrem festgefügten Körper, 
der keine so scharfen Biegungen und Steigungen verträgt, von der Ge- 
staltung und Festigkeit der Erdoberfläche weit mehr beeinflußt werden, 
als Wege und Kunststraßen. So erhalten sie die Massenheere schlag- 
fertig, übertragen ihr Element der Beweglichkeit wohltätig auf 
die Basis, machen auch sie veränderlich, ja sind oft die Basis selbst 
und steigern dadurch die Unabhängigkeit und Energie 
der Kriegführung. 

Längs dieser Adern pulsiert dann das gesamte kriegerische Leben. 
Möglichst zahlreiche und gute Eisenbahnen hinter sich zu haben, ist 



gegen Frankreich, Rußland und vielleicht auch England ohne die Bahnen 
unmöglich sein. 



Digitized by Google 



- 9 — 



ein ebenso großer Vorteil für die Freiheit der Bewegungen, wie 
die Gewißheit, beim Vormarsch die Wahl zwischen verschiedenen 
Operationsrichtungen zu besitzen, das Handeln erleichtert. 
Unter diesen Umständen seine Basis wechseln, ja auf sie ver- 
zichten zu können, wenn die Verhältnisse beim Gegner dazu auf- 
fordern oder es gebieten, wie dies 1870 am 18. August bei der Schlacht 
von Gravelotte mit verkehrter Front deutscherseits der Fall war, wie 
es Napoleon so oft tat, z. B. bei Maren go 1800, bei Ulm 1805 und 1806 
bei Jena, um dem Gegner seine Verbindungen abzugewinnen, ist ü b e r - 
aus wichtig und vorteilhaft. Freilich können das selbst ein 
überlegener Führer und ein starkes Heer nur vorübergehend, 
namentlich bei Erwartung von Verstärkungen oder örtlicher Unter- 
stützung durch das Gelände bezw. Festungen, versuchen und werden es 
bei der Größe und Schwerfälligkeit der Massen und ihres Trosses und 
der dadurch entstehenden Schwierigkeiten und Gefahren nur bei ganz 
besonders wichtigen Operationszielen unternehmen. Ferner auch, 



vorliegt und sie daher durch eine neue in Feindesland ersetzt, oder wenn 
unter Erhaltung der allgemeinen vorübergehend eine andere Operations- 
basis gewählt werden muß, wie Napoleon das 1813 während des Herbst- 
feldzuges tat. Ein Sieg oder die Ergebnisse der Gesamtoperationen 
öffnen dann alle normalen Verbindungen wieder, welche der Feind 
etwa inzwischen gesperrt hatte. All' diese kühnen Manöver sind heute 
sehr wesentlich nur noch dank der Eisenbahnen möglich. 
Besser bleibt es freiüch auch jetzt stets, beim Wechsel seiner Opera- 
tionen die alten Eisenbahnlinien allmählich aufzugeben und 
gleichzeitig neue einzurichten, also schon anfänglich eine doppelte 
Basierung anzustreben, ähnlich wie das auch schon Napoleon 1806 und 
1813 getan, als nur Land- und Wasserstraßen zur Verfügung standen. 
Aber auch eine dauernde doppelte Operationsbasis wird manch- 
mal erwünscht sein, wenn es sich z. B. um ein Vorgehen gegen ein 
gemeinschaftliches Operationsziel handelt, wie beim Einmarsch Napo- 
leons III. 1859 m Italien oder der Preußen 1866 in Böhmen oder auch 
beim Zusammenwirken von Armee und Flotte. Endlich bewähren die 
Eisenbahnen ihren wichtigen Einfluß bei der Verkürzung der Ent- 
fernung zwischen Operationsziel und Operationsbasis, wenn diese weit 
auseinander liegen. 

Wenn so also die Eisenbahnen auch mittelbar auf die Opera- 
tionen dadurch wirken, daß sie deren Eröffnung ermöglichen und be- 
schleunigen, ihre Grundlage beweglich gestalten, die Sorge um leistungs- 
fähige Verbindungslinien erleichtern und größere Handelsfreiheit ge- 
wahren, so werden sie doch nur seltenzuOperationslinien 
selbst werden. Im feindlichen Lande besonders sind sichere Bahn- 
strecken vor der Armeefront nicht eben häufig, zu oft fallen die Rich- 
tungen der Operations- und der starren Eisenbahnlinien auch aus- 
einander oder letztere sind durch Festungen oder zerstörte größere 
Kunstbauten (Tunnels, Eisenbahnbrücken) gesperrt und erfordern 
zeitraubende Umgehungsbahnen oder Wiederherstellungen. Wo aber, 
wie z. B. meist bei Küstenverteidigungen, solch' Zusammenfallen vor- 




Verlustes der heimatlichen Basis 
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kommt, fördern derartige Operationslinien Schnelligkeit und 
Überraschung, die Lebenselemente der Offensive, ebenso wie 
sie die Defensive dadurch stärken, daß sie anfängliche Schwächen 
ausgleichen. Ein schnelles Entsenden, Heranziehen oder 
Verschieben einzelner Truppenkörper, wie es z. B. 1866 für die 
Truppen der Generäle Bayer, v. Falkenstein und v. Manteuffel in 
Betracht kam, oder es das Vorsenden der hannoverschen und kur- 
hessisehen Truppen nach Süden war, wie es 1870 vom 7. — 13. Oktober 
mit der Garde-Landwehrdivision (12 Bat. unter G.-Lt. v. Loen) von 
Straßburg nach Paris auf der Linie Nancy*NanteuiL vom 26. Oktober 
bis 11. November mit dem II. Armeekorps und einer Brigade des I. 
von Pont-ä-Mousson nach Epernay und Nanteuil bezw. Soisson geschah, 
wie es die 14. Division von Mezieres auf dem nördlichen, nach Chatillon 
auf dem südöstlichen Kriegsschauplatz erfuhr — wird künftig zur 
Erzielung rascher und wirksamer Erfolge häufig sein. Freilich ist es 
auf feindlichem Boden besonders schwierig. Selbst großeHeeres- 
m a s s e n werden auf diese Weise von einem nach dem anderen Kriegs- 
schauplatz verschoben werden können, wie es schon 1866 mit der öster- 
reichischen Südarmee (2 1 / 2 Korps) in 18 Tagen von Italien nach Wien, 
1870 mit Bourbakis Armee von der Loire nach Osten gegen Beifort 
geschehen ist. Auch kann so eine gegenseitige Unterstüt- 
zung getrennt operierender Heeresteile ermöglicht 
werden nach dem Beispiele etwa der 1. Armee zwischen Rouen und 
Amiens gegen die französische Nordarmee. 

Dennoch büdet das Auseinanderhalten von Operations- und Eisen- 
bahnlinien wohl die Regel, was auch insofern von Vorteü sein kann, 
als es dadurch gleichgültig wird, ob der Feind im Rücken die dann 
bedeutungslose Operationslinie durchschneidet. Nur wo diese gleich- 
zeitig eine Verbindungslinie ist, wäre dies von Nach- 
teil. Denn das muß ganz besonders betont werden, der Rücken 
der Armee ist natürlich durch die leicht zerstörbaren Eisenbahnen 
mit ihrem vielseitigen und verwickelten Betriebe gegenüber der Napo- 
leonischen Zeit viel empfindlicher geworden. Um so empfind- 
licher, je kürzer unter Umständen die Basis, je länger und weniger 
zahlreich die Verbindungslinien sind. 1812 betrug die französische 
Verbindungslinie Paris-Moskau 370 Meilen = 2800 km oder 140 Tage- 
märsche zu je 20 km, eine Länge der Lebensader, die auf europäischen 
Kriegsschauplätzen nicht mehr wahrscheinlich ist, die aber im ost- 
asiatischen Kriege, wo ein dünner eingleisiger Eisenbahnfaden von ca. 
8000 km die russischen Heere mit der Heimat verknüpfte, noch weit 
übertroffen ist. 

Wir nähern uns bezüglich der Empfindlichkeit der Ver- 
bindungen, trotz der Größe unserer Kriegstheater, gewissermaßen den 
Verhältnissen des 17. Jahrhunderts und der Friedericianischen Zeit. 
Wo das Schwergewicht des Kampfes zweier Massenheere vielfach in 
ihren Verbindungen hegt, müssen große Schläge gegen diese Richtung 
häufiger werden, besonders um einen ins eigene Land eingedrungenen 
Feind dadurch zum Rückzüge zu zwingen oder einen geschlagenen 
zu vernichten. Die Kavallerie, welche bei allen großen Heeren das 
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dazu nötige Gerät mit sich führt, der Parteigänger- und der entfesselte 
Volkskrieg finden hier ein großes Feld der Tätigkeit, das auf den Gang 
der Hauptoperationen sogar entscheidend einwirken kann. Den großen 
Einfluß, den selbst die nur zeitweise Gebrauchsunfähigkeit einer Nach- 
schublinie auf den Gang des Krieges haben kann, zeigt z. B. 1870 die 
Unterbrechung der Bahnlinie Weißenburg-Nancy-Chatillon-Paris und 
besonders die Sprengung dreier Brücken über die Marne und die Zer- 
störung der beiden Tunnels von Vierze und Nanteuil. Die Belagerung 
von Paris wurde mit dadurch um fast zwei Monate verzögert. Allein 
schon die Entziehung von Betriebsmaterial, wie es 1866 die hanno- 
verschen Bahnverwaltungen gegenüber dem Manteuffelschen Korps 
getan, ist sehr störend. Natürlich sind diese Übelstände, an denen der 
Gegner überdies ähnlich leidet, zu verringern. Eine gute Organi- 
sation des Etappenwesens, Einrichtung eigener Streifkommandos 
können sehr viel dazu tun, zumal auf überlegene Kavallerie hier kaum 
zu rechnen ist. Dazu kommt — wenigstens im eigenen Lande — die 
große Zahl der Linien unserer heutigen engmaschigen Netze und ferner 
die hohe Ausbildung des feldmäßigen Eisenbahnbaues. Je kürzer ferner 
die wichtigsten Verbindungslinen gehalten werden können, je häufiger 
eine neue Zwischenbasis angelegt werden kann, um so größer wird 
der Schutz des Rückens sein. Freilich wird es dazu häufig der Einnahme 
von Sperrplätzen oder der fortifikatorischen Sicherung wichtiger Maga- 
zinorte bedürfen. So entstanden 1870, nachdem zuerst der Rhein die 
Hauptbasis gewesen, für die deutschen Heere in Mezieres, Sedan, 
Thionville, Metz, Straß bürg, Breisach, Toul, Verdun, für die I. Armee 
außerdem in Laön, La Fere, Peronne, für die französische Nordarmee in 
Lille, Arras, Cambray, Valenciennes und in den Nordseehäfen solche 
zeitweilige Basen. Auch wird man Truppenbeförderungen auf 
einer gefährdeten Strecke nur mit gemischten Waffen, also stets unter 
Zuteilung von Fußtruppen, die rasch Zerstörungen ausbessern können, 
ausführen und beim Rückzug im eigenen Land die Betriebsmittel von 
den preisgegebenen Bahnen mit sich führen. Die beste Sicherung 
hegt aber im Vertrauen auf die eigeneKraft,in den Erfolgen, 
die vorn erzielt werden und die auch beurteilen lassen, was man hinten 
wagen kann. Auch muß man sich bewußt bleiben, daß, je feiner ein 
Werkzeug ist, um so empfindlicher ist es stets, und es bedarf eben 
des Meisters Hand, diesen Übelstand zu mindern oder zu beseitigen. 
Jedenfalls aber treten diese unverkennbaren Nachteile der Starr- 
heit und Empfindlichkeit der Bahnlinien gegen die großen 
Vorzüge dieser für Nach- und Rückschub so geeigneten, von unserem 
Klima unabhängigen Verkehrsmittel und gegen die Schnelligkeit 
und Freiheit, die sie uns für die Wahl der Rückzugs- 
richtung lassen, in den Hintergrund. Exzentrische Rück- 
züge sind jetzt viel leichter möglich, namentlich im eigenen Lande, wo 
die alten mit den neuen Verbindungslinien leicht verbunden werden 
können. Die österreichische Armee genoß 1866, die französischen Trup- 
pen 1870 nach Wörth diese Vorteile. 

Gewähren also die Eisenbahnen große politische und stra- 
tegische Vorteile durch Steigerung der Schlagfertigkeit 
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und Unabhängigkeit der Heere, Erleichterung der Durch- 
führung des Grundsatzes der relativen Überlegenheit, 
und indem sie die Versammlung der getrennten Kolonnen vor dem 
Kampf ersparen, vielmehr ihre Vereinigung erst auf dem 
Schlachtfelde erfordern, sowie in Verbindung mit zweck- 
mäßigen Befestigungsanlagen den Verkehr auf dem Kriegsschau- 
platz besonders beim Stillstand der Operationen und hinter den Ar- 
meen zubeherrschen erlauben, — so ist ihr Wert im Gefecht, 
also in taktischer Beziehung, ein sehr beschränkter. 

Truppenbeförderungen sind nur in einem gegen Beobachtung und 
Unternehmungen aller Art des Feindes vollständig gesicherten Gelände 
zulässig. Jedenfalls würde nicht nur die Geheimhaltung der Absicht 
verloren gehen, das Ziel der Fahrt, besonders bei wenigen Linien, schnell 
erraten, sondern auch der Transport aufs äußerste gefährdet werden. 
Die durch einen Zug beförderten Einheiten (Bataillon, Eskadron, 
Batterie) besitzen keine genügende Selbständigkeit für das Gefecht, 
berittene Waffen sind beim Halten eines Zuges auf freier Strecke, 
besonders auf Dämmen, anfangs gänzlich wehrlos. Ferner gestatten 
die Bahnen nur Beförderungen in bestimmten Richtungen, Abwei- 
chungen bloß an den wenigen Knotenpunkten. Sie sind noch lange 
nicht so entwickelt, wie das gewöhnliche Wegenetz, das bei dem schnellen 
Verlauf der Kampfhandlung nach den verschiedensten Richtungen und 
aus Deckungsrücksichten schon nicht genügt, vielmehr Bewegungen 
querfeldein erfordert. Eine Benutzung der Eisenbahnen auf dem 
Gefechtsfelde, selbst wenn solche nicht bereits zerstört wären, erscheint 
wohl ganz ausgeschlossen, alle Verbände würden auch zerrissen werden, 
das Ein- und Ausladen viel zu zeitraubend sein. Etwas anderes wäre 
es, eine im Rücken eines Heeres sich hinziehende Bahn zu benutzen, 
um Truppen auf einem Flügel des Schlachtfeldes schnell zu versammeln, 
wie dies Napoleon III. z. B. mit 3 Infanterie- Divisionen des III. Korps 
tat, die er vor der Schlacht bei Magenta von Ponte Curone auf dem 
rechten, nach Casale auf den linken Flügel (60 km) sandte. Doch dürfte 
dies Verfahren sich schon den strategischen Operationen nähern. Auch 
bleibt hierbei die Eigentümlichkeit der Eisenbahnbeförderung zu be- 
achten, daß sie für größere Truppenmengen und Lasten aller Art erst 
auf bestimmte weitere Entfernungen, die selbst die unserer zukünftigen 
Schlachtfelder von 50 km und mehr Frontbreite erheblich übersteigen, 
vorteilhaft und zeitsparend wird. Bei zwei-, höchstens dreitägiger 
Dauer eines großen Kampfes (die ostasiatischen Schlachten von längerer 
Dauer — wo es wieder an Bahnen fehlte — dürften sich in Europa 
kaum wiederholen) werden Eisenbahntransporte jedoch selten recht- 
zeitig eintreffen. Allenfalls könnten kleinere Abteilungen bis zu Divi- 
sionsstärke und auf Entfernungen von etwa zwei Tagesmärschen unter 
besonderen Verhältnissen — freuich auf Umwegen vorkommen. 1870 hat 
die 15 Meilen lange Bahn Rouen-Amiens täglich drei Züge Truppen 
der 1. Armee nach den bedrohten Punkten geschafft. Auch gestattete 
sie in Verbindung mit der Linie Amiens-Creü-Gonesse den bis dahin 
getrennten Flügeln des I. Korps, sich gegenseitig zu unterstützen und in 
Verbindung mit der Maasarmee zu bleiben. 
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In ihrer Eigenschaft als Straße für den Fußmarsch ist be- 
sondere Vorsicht nötig, namentlich für berittene Waffen, denen Bahnen 
erhebliche Schwierigkeiten bereiten. Im Weich- und Gebirgslande, 
beim Übergang über große Ströme können sie Bedeutung gewinnen, 
indessen gehen sie häufig auf lange Strecken in schwer zu verlassende 
Engwege über, die schon der Achsenbruch eines einzigen Fahrzeuges 
zeitweise vollständig sperren kann. Man wird daher nur Fußtruppen 
ohne Wagen auf sie verweisen. Auch können sie da, wo sie quer zur 
Bewegungsrichtung liegen, mit ihren Hohlwegen, Dämmen, Einfrie- 
digungen aller Art bedeutende Bewegungshindernisse werden. 

Sehr häufig ist jedoch die taktische Verwendung der Eisenbahnen 
im Festungs - und Küstenkriege für Angreifer und Ver- 
teidiger, wo sie regelrecht vorbereitet und ziemlich sicher ausgeführt 
werden kann. So wurde 1870 bei Metz vom Verteidiger ein franzö- 
sisches Jägerbataillon mit der Bahn herangeholt, um sich bei dem 
Angriff der Brigade Duplessix auf Peltre anzuschließen. Noch weit 
ausgedehnter war ihre Benutzung bei der Belagerung von Paris. So 
schaffte die Pariser Gürtelbahn m der dunklen Nacht vom 20. zum 
21. Dezember für den großen Ausfall gegen Le Bourget 20 000 Mann 
heran und in gleicher Zeit in 8 Zügen 10 000 Mann von Nogent sur Marne 
nach Noisy le See. Ja, die Eisenbahnen haben sich hier sogar unmittel- 
bar an dem Kampf beteiligt, indem fahrbare gepanzerte Batterien — 
zwei Wagons mit 14 cm-Kanonen — bei Gelegenheit des Ausfalls von 
Brie und Champigny am 29. und 30. November 1870 erfolgreich ein- 
griffen. Sie fuhren bis zum Eisenbahn viadukt bei Nogent an der 
Marne und feuerten im Verein mit den Forts Vitry und Issy etwa 
2Y2 Stunden lang. 

Den Ausfall auf Le Bourget am 21. Dezember bereiteten vier ge- 
panzerte Eisenbahnwagen dadurch vor, daß sie vom Bahnhof Le Bourget 
aus die dort üher die Schienen gelegte Barrikade und das Dorf so lange 
beschossen, bis es von der Infanterie gestürmt werden konnte. Auch 
am 19. Januar 1871 unterstützte ein Panzerzug den Ausfall in Richtung 
Mont- Valerien — Versailles auf dem rechten Flügel. Aber auch zum 
raschen Stellungswechsel schwerer Geschütze im Festungskampf, be- 
sonders in den Fortzwischenräumen, eignen sich Eisenbahngeleise, wie 
es in Paris eigentlich nur den beweglich verwendeten Geschützen 
der Forts und besonders der Intervalle gelang, sich gegen das deutsche 
Artilleriefeuer zu behaupten. Eigene Befestigungssysteme, wie z. B. 
das des französischen Generalmajors Mougin, bauen sich auf solcher 
beweglichen Geschützverwendung auf, die auch Brialmont in seiner 
»Fortification du temps present« erwähnt. Aber auch schon bei der 
Armierung jeder Festung und später bei der Verteidigung in vordersten 
Linien werden Eisenbahnen zum Heranschaffen von Truppen, Ge- 
schützen und Munition, Lebensmitteln und Baustoffen eine erhebliche 
Rolle spielen, wie sich andererseits auch der Angreifer der Bahnen 
zur Anlage seiner Parks bedienen wird und ja von der Lage der End- 
stationen der Vollbahnen oft auch die Wahl der Angriffsfront abhängen 
wird. Auch den Engländern haben im englisch-ägyptischen Feldzuge 
1882 Panzerzüge ebenso wie im Burenkriege Nutzen gebracht. Und 
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so werden sie auch künftig im Stellungskriege jeder Art — vorzugsweise 
auch in der beweglichen Landverteidigung der Küsten — eine gewisse 
Rolle spielen, zumal die Panzerung von Wagen sich verhältnismäßig 
einfach ausführen läßt, und seither auch die Privatindustrie erheblich 
Fortschritte in der Konstruktion leicht beweglicher Panzerwagen selbst 
für die schwersten Kaliber — namentlich in Verbindung mit der Feld- 
bahn — gemacht hat. Artillerietransporte jeder Art sparen gegen 
die Straßenbeförderung etwa die Hälfte der Zeit, vier Fünftel der 
Arbeiter! 

B. Geschichtliche Entwicklung und heutiger Stand. 

Ehe wir uns nach dieser allgemeinen Betrachtung der Bedeu- 
tung und des Werts der Eisenbahnen zu der besonderen 
Anwendung der verschiedenen Arten (Haupt-, Neben- und Klein- 
bezw. Lokalbahnen mannigfachster Systeme) dieses großartigen Ver- 
kehrsmittels für militärische Zwecke wenden , sei noch erst 
seiner geschichtlichen Entwicklung kurz gedacht, so- 
wie seiner technischen Eigentümlichkeiten. 

Gar lange haben sie kämpfen müssen, ehe sie ihr Bürgerrecht sich 
erworben, besonders aber, ehe sie unter die Kriegsmittel auf- 
genommen wurden. Erst mit Einführung der Dampfkraft als Betriebs- 
mittel kamen sie für schnelle Massen transporte von Waren und Personen 
in Betracht — ein Verdienst, das Pease George Stephenson gebührt — , 
durchgreifenden Einfluß auf die Kriegführung konnten sie aber erst 
gewinnen, als sich in größeren Ländergebieten zusammenhängende 
Eisenbahnnetze bildeten und mit der Dichtigkeit der Bevölkerung 
und der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes an Maschenenge 
zunahmen, auch sich bei ihrem weiteren Ausbau und ihrer Gestaltung 
Rücksichten auf die politischen Verhältnisse und die allgemeine Landes- 
verteidigung geltend machten. Dadurch mußte natürlich die mili- 
tärische Bedeutung und Verwertbarkeit der Bahnen sich steigern, bis 
sie zu dem nächst der Felldarmee wichtigsten Element der Kriegs- 
vorbereitung eines Staats wurden. Daß dabei auch die verschiedensten 
anderen Verhältnisse, besonders die geographischen (Bodenerhebungen, 
Lage der Verkehrsmittelpunkte usw.) und die finanziellen Machtmittel 
Einfluß ausübten, ist selbstverständlich. 

Die Geschichte der Bahnen im weitesten Sinne des Wortes, 
d. h. der Anlage künstlicher glatter Spuren oder Geleise zur Vermin- 
derung der Reibungswiderstände der Fuhrwerksräder, geht weit bis 
ins hohe Altertum zurück. Unter den alten Kulturvölkern haben wahr- 
scheinlich zuerst die Ägypter zum Transport der gewaltigen Steinblöcke 
für den Bau ihrer Pyramiden Steinbahnen mit vertieft ausgearbeiteter 
Spur angewendet, dann die Griechen in ihren Tempelstraßen und die 
Römer beim Belagerungskriege. Damals wie heute (z. B. in den italieni- 
schen Städten) bestand solche Spurbahn aus zwei gleichlaufenden 
Strängen — Steingeleisen aus Blöcken oder Fliesen — , die je nach der 
Geländegestaltung bald wagerecht, bald in beträchtlichen Steigungen 
und Senkungen angelegt wurden. Mit dem Niedergange der alten Kultur 
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und ihrer Vertreter verschwanden diese Steinspurbahnen vollständig. 
Erst im 15. und 16. Jahrhundert finden wir dann in den Stollen deut- 
scher Bergwerke im Harz und Erzgebirge wieder die Anwendung künst- 
licher glatter Fahrbahnen zum Transport der Erze in Karren (»Hunden «) 
und zwar, dem Charakter des Landes entsprechend, aus — Holz. Diese 
Holzbahnen wurden dann zu Zeiten König Heinrich VI. (nach anderen 
der großen Elisabeth erst), welche deutsche Bergleute *) ins Land ge- 
rufen hatten, nach England in die Steingruben verpflanzt und allmählich 
vervollkommnet. Namentlich veranlaßte die rasche Abnutzung der 
Holzgeleise infolge der großen Transportlasten die Bekleidung ihrer 
Trageflächen zuerst mit Fahrschienen aus hartem Holz, dann mit Eisen- 
blech, Bandeisen, dünnen Flacheisenstäben und Gußstreifen, zuerst 
1738, dann 1767 durch Reynolds, den Eigentümer der Eisen- und 
Kohlenwerke zu Colebrooke Dale, weiter in immer verbesserter Form 
1776 von Benjamin Curr, 1789 von Jessop u. a. Der Belag wurde immer 
stärker, bis 1820 Birkinshaw die gewalzte schmiedeeiserne Schiene 
an die Stelle der gegossenen setzte, von den Landstraßen, wo sie zuerst 
gelegen, auf besondere dammartige Unterlagen brachte, und damit 
im wesentlichen die Konstruktion des jetzigen Eisen- 
bahngeleises erreichte. Die weiteren Verbesserungen erstreck- 
ten sich auf eine den Anforderungen des öffentlichenVerkehrs 
genügende Betriebskraft, den Ersatz des animalischen Zuges 
(Menschen, Pferde) durch den mechanischen und zwar die 
Dampfkraft. Die ersten bedeutenden Beiträge zur Verwendung 
des Dampfes als Motor hatte Denis Papin Ende des 17. Jahr- 
hunderts geliefert, doch war die Idee im ganzen 18. Jahrhundert wenig 
gefördert worden. Erst die 30er Jahre des 19. Jahrhunderts brachten 
plötzlich die praktische Gestaltung, nachdem zahlreiche Ver- 
suche voraufgegangen waren. Da man lange nicht glaubte, daß die bloße 
Reibung (Adhäsion) zwischen Rad und Schiene zur Fortbewegung 
größerer Lasten ausreichen würde, schaltete man künstliche Stütz- 
punkte ein, machte die Räder rauh, zumal die ersten beweglichen 
Dampfmaschinen (Lokomotiven), deren Ahnherr Richard Trevithik 
(1804) ist, zu geringe Reibungsgewichte hatten und nicht vorwärts 
kamen. So ging eine Zeit des Zahnradprinzips **) dem reinen Reibungs- 
betriebe voraus. John Blenkinshop, der Eigentümer der Middleton- 
Kohlenwerke bei Leeds, ließ 1812 durch den Ingenieur Matthäus Murray 
eine Zahnrad maschine versuchen. Doch schon 1813 fand die erste 
Reibungslokomotive auf der Kohlenbahn W. Blacketts durch seinen 
Grubenaufseher W. Hendley Verwendung. Aber an deren Gebrauch 
für den ö ff entlichen Verkehr dachte man, ungeachtet einiger 



*) Also Deutsche, nicht der Engländer Beaumont, sind die Erfinder 
der Holzschienen. 

**) Erst in der Mitte des 19. Jahrhunderts griff man auf dieses — in 
anderer Form — zur Uberwindung von anfangs über das Doppelte größeren 
Steigungen als bei den Adhäsionsbahnen — zunächst zum Transport 
größerer Lasten, dann von Personen, nämlich auf das Zahnrad und die 
Zahnstange zurück. 
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bezüglicher Anregungen von Thomas zu Denton (Northumberland) 
von 1800 und James Anderson zu Edinburgh (1801), bewegliche Dampf- 
maschinen dazu zu verwenden, noch immer nicht. Da war es der 
Maschinenwärter GeorgeStephenson (1781 — 1840), der unabhängig 
von all' diesen Versuchen 1822 mit Hilfe von Ed. Pearse eine reine Rei- 
bungslokomotive erbaute (nachdem er schon 1814 auf der Kohlen- 
eisenbahn zu Killingworth Versuche angestellt), die dann auf der am 
16. Sept. 1825 eröffneten 41 km langen Eisenbahnstrecke Stockton-Dar- 
lington (Witton Pars) lief und 1820 bei der Konkurrenz von Lokomotiven 
für die Liverpool-Manchester-Bahn infolge ihrer großen Fahrgeschwin- 
digkeit, die hauptsächlich auf reichlicher Dampferzeugung durch einen 
sinnreich konstruierten Röhrenkessel beruhte, über alle Wettbewerber 
siegte. Doch das britische Parlament blieb noch zurückhaltend und 
hielt es für unzulässig, so das »Nationalvermögen zu verschleudern«. 
Nun entstanden aber in den verschiedenen anderen Ländern, haupt- 
sächlich zwischen den Industriemittelpunkten, weitere Dampfbahnen. 
So folgte, wenn auch zaudernd, 1828 Frankreich mit der Linie Saint 
Etienne-Andrezieux und Österreich-Ungarn mit der teilweise (voll- 
ständig erst 1830) eröffneten Strecke Linz-Budweis, 1830 Nordamerika 
mit der Baltimore-Ohiobahn und der Südkarolinenbahn, sowie England 
wieder mit der ersten größeren Strecke Liverpool -Manchester*), 
1835 Belgien, wo gleich ein Staatsbahnnetz projektiert wurde, mit 
Brüssel-Mecheln und Bayern, wo König Ludwig und Feldmarschall 
Wrede mit feuriger Begeisterung für das neue Verkehrsmittel eintraten, 
mit Nürnberg-Fürth, 1837 Sachsen und Rußland, 1838 Preußen mit 
Berlin-Potsdam (4V2 Meilen), Braunschweig, die Niederlande, 1840 
Baden, 1842 Hamburg, 1843 Hannover, 1844 das Großherzogtum 
Hessen sowie Holstein, 1845 Württemberg, 1847 Spanien, 1848 Kur- 
hessen. Die Pferdebahnlinien, die noch im Anfange des Jahrhunderts 
in England den Kanälen schweren Eintrag getan, traten immer mehr 
zurück, besonders in den Industriegebieten. Schon Ende 1840 hatte 
allein Deutschland 14 Bahnlinien im Gebrauch, 17 im Bau. Doch 
behielten sie immer noch rein örtlichen Wert, zumal man, nicht 
zuletzt auch in Preußen, sehr mißtrauisch gegen diese gefährliche Er- 
findung war, worüber z. B. Treitschke in seiner Deutschen Geschichte, 
im 5. Bande, sehr fesselnd zu erzälüen weiß, und auch eben erst die 
wie ein Wunder angestaunten Schnellposten eingeführt waren. 
Besonders auch die hohen Militärs standen dem neuen Wesen 
recht kühl gegenüber. Nicht nur die ersten Unvollkommenheiten 
des Verkehrsmittels selbst, sondern auch die geringe Ausdehnung und 
die Zusammenhanglosigkeit der Linien, das Fehlen von ausreichenden 
Betriebsmitteln, Aus- und Einladesteilen usw. hatten zur Folge, daß 
die Meinung derjenigen als berechtigt erschien, die einen Fußmarsch 



*) Diese 31 Meilen lange Linie besaß 63 Brücken und Viadukte, 2 km 
Tunnel, 3 km Einschnitte und bot dem Bau also viele Schwierigkeiten. 
Die auf ihr verwendete Stephensonsche Lokomotive »Rocket* leistete das 
Fünffache ihres Gewichts an Zugkraft und hatte 31 km Geschwindigkeit 
in der Stunde. 
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als unter allen Umständen schneller zum Ziele führend ansahen und 
sich nur in seltenen Ausnahmefällen für den Transport kleiner Abtei- 
lungen gewisse Vorteile versprachen, obwohl doch gerade die Kriegs- 
erfahrungen von 1805 und 1806, wie während der polnischen Revo- 
lution 1830/31 gezeigt, daß längere Fußmärsche zu einem zu späten 
Eintreffen der russischen Streitkräfte geführt, während das neue schnelle 
Verkehrsmittel zeitsparend wirkt. Den Festungen erschienen die 
Bahnen nun gar bedrohlich, und im weiten Bogen auf Meilen Abstand 
wurden sie auf Asters Rat um dieselben in für den Angreifer oft nicht 
ungünstiger, den Verteidiger nachteiliger Weise herumgeführt.*) Nur 
wenige Weitbückende gab es damals, che die Bedeutung des neuen Ver- 
kehrsmittels für den Krieg erkannten. Während im Auslande, in Frank- 
reich, der Genera] Lamaraue an den ersten gelungenen Versuch eines 
Truppentransports (1832 m England, wo ein Infanterieregiment von 
Liverpool nach Manchester geschafft wurde) die Prophezeiung knüpfte, 
der Dampf werde in der Kriegführung wohl eine ähnliche Umwälzung 
hervorrufen, wie sie das Schießpulver einst bewirkt, war es in Preußen 
ein Generalstabsoffizier, der mit zuerst die große militärische Bedeu- 
tung der Eisenbahnen erkannte und dann später in maßgebender 
Stellung durch ihre geniale Verwertung unsere heutige Art der Krieg- 
führung geschaffen hat. Unser M o 1 1 k e war es, der 1836, nachdem 
die erste deutsche Bahn Nürnberg-Fürth eröffnet war, eine kleine 
Schrift »überdiemilitärischeBenutzungderEisen- 
bahnen« herausgab, welcher 1841 eine ausführlichere »Darlegung 
der technischen und Verkehrsverhältnisse der Eisenbahnen nebst 
darauf begründeter Erörterung über die militärische Benutzung der- 
selben und über die zur Erleichterung dieser Benutzung zu treffenden 
Anordnungen« folgte. Letztere Abhandlung fand unter Anerkennung 
des Dankenswerten der Untersuchung die für jene Zeit bemerkenswerte 
Besprechung in der Miiitär-Literatur-Zeitung (Berlin, Mittler) : »Es stellt 
sich immer mehr heraus, daß man die Eisenbahnen unter Umständen 
zu militärischen Zwecken zwar wird brauchen können, daß sie aber 
im wesentlichen auf die Kriegführung von nur geringem Einfluß bleiben 
werden. Sie sind einmal friedlicher Natur.« Auch der französische 
Generalleutnant Graf Rumigny erkannte in seiner Schrift: »Influence 
de la decouverte de la vapeur sur la guesre de terre et de mer« die hohe 
Bedeutung der Bahnen für die Kriegführung, namentlich deutscher- 
seits gegen Frankreich, an. Einen wahren Seherblick aber entfaltete 
der Bahnbrecher des deutschen Eisenbahnwesens, Friedrich List, der 
namentlich auch alle Zweifel über die Ertragsfähigkeit größerer 
Strecken und Netze beseitigte. Inzwischen kamen auch große Konti- 
nentallinien auf, so 1851 Berlin-München, nachdem man lange größere 
Kunstbauten gescheut und deshalb auch kürzeste, Hindernisse neh- 
mende Bahnen gescheut und sich in den Tälern entlang bewegt hatte. 
Man wurde mit der Entwicklung der Technik immer kühner, besonders 



*) Hauptmann v. Prittwitz, ein später berühmter preußischer In- 
genieuroffizier, wollte das Stephensonsche System durch »Schwebebahnen« 
ersetzen. 

W. Stavenhagt u, Verkehr»- etc. Mittel. 2 
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in England, wo man eine große Energie im Bahnbau entfaltete, aber 
auch auf dem Festlande Europas, wo man 1853 die erste Gebirgs- 
bahn — die alte Giovibahn von 10 km und 1854 gar die großartige 
41 km lange, über den Semmering — erbaute (mit 898 m des höchsten 
Punkts), nachdem man lange vor den Gebirgen Halt gemacht hatte. 
So gab es 1854 bereits 4045 Meilen Eisenbahnen, 1857 und 1859 ent- 
standen so großartige feste Eisenbahnbrücken, wie die über die Weichsel 
bei Dirschau (857 m), über den Rhein bei Köln (550 m). Der Krim- 
krieg erwies auch schlagend, wie schwer sich der Mangel an Bahnen bei 
den Russen gerächt hat, denn ihre Verstärkungen trafen, weil auf größere 
Fußmärsche angewiesen, zu spät ein, was der Gegner ausnutzte! Wäh- 
rend sich aber das europäische Eisenbahnnetz verhältnismäßig lang- 
sam entwickelte, warf sich der Unternehmungsgeist der Nordameri- 
ka n e r mit solchem Feuereifer auf das neue Verkehrsmittel, daß der 
Eisenbahnbau nach dem dünnbevölkerten Westen der Besiedlung 
voraufeilte und gleichzeitig die fehlenden Landstraßen ersetzte, ganz 
wie einst zu Römerzeiten die eroberten Außengebiete mit Kunststraßen 
überzogen wurden. Man erkannte, daß für das großräumige und 
schwachbevölkerte Gebiet es kein besseres Mittel der Aufschließung 
und Entwicklung gab. Schon 1820 war die kleine Strecke Boston- 
Quincy (*/s Meüe) erbaut worden, dann ging es noch ziemlich langsam. 
Aber von 1835 an, wo Dampfwagen eingeführt wurden, erstaunlich 
schnell. Bald gab man unternehmenden großen Gesellschaften längs 
der geplanten Linien breite Landzonen in der Größe kleiner König- 
reiche zum Anbau und lockte so die Ansiedler aus der Ferne herbei. 
Daraus erklärt sich auch die viel frühere Inangriffnahme großer trans- 
kontinentaler Linien als in Europa. Schon 1804 bis 1860, entstand die 
380 Meilen lange Zentral-Pacificbahn von Sacramento in Kalifornien 
nach Omaha, die mittels Anschlußbahnen die Fahrt von San Francisco 
bis Newyork in 173 Stunden zurückzulegen gestattete (705 Meüen). 
Aber auch in militärischer Beziehung wurde Amerika die Füh- 
rerin! Im amerikanischen Sezessionskriege 1862/64 
— wo es in Amerika schon über 50000 km Linien gab — Destimmten 
sich die Operationen oft vollständig nach den Eisenbahnen (und Wasser- 
straßen), weil die Heere in dem schwachbevölkerten Virginien mit 
seinen Baumwoll- und Kaffeepflanzungen als wesentlichen Anbau fast 
vollständig auf den Nachschub aus der Heimat angewiesen waren. Hier 
findet sich daher das erste Beispiel von der Herstellung großer Eisen- 
bahnstrecken im Kriege zu militärischen Zwecken. Mindestens 2000 km 
Oberbau wurde unter Leitung des Generals Mac Callum von einem etwa 
25 000 Köpfe starken improvisierten Eisenbahnkorps verlegt. Diese Er- 
fahrungen in Verbindung mit denen der Franzosen, die 1859 binnen 
10 Tagen den Aufmarsch ihrer 7500 Mann und 4500 Pferde starken 
Armee mit Hilfe der Eisenbahn an der sardischen Grenze vollzogen und 
im Laufe des April sogar eine tägliche höchste Leistung von 30 Zügen 
zu verzeichnen hatten (22 Bat., 665 Pferde), führten zu einer mili- 
tärischen Organisation des Eisenbahnwesens schon im Frieden in 
allen Ländern Europas und in der Union. 

Preußen und sein Generalstab (die damalige 2. Abteilung) 
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übernahmen dabei, dank der hohen Einsicht ihres Generalstabschefs, 
gewissermaßen die Führung. Schon am i. Mai 1861 erschien die erste . 
»Instruktion für die Organisation der Transporte größerer Truppen- 
massen «. Seit 1864 im Mai bestand ferner eine eigene »Eisenbahn- 
Sektion« des großen Generalstabes, die sich im Januar 1869 zur »Eisen- 
bahn-Abteilung« entwickelte. Sie nutzte die Erfahrungen der Mobil- 
machung 1859 und des Krieges in der Lombardei, des amerikanischen 
Bürgerkrieges und des Feldzuges 1864 — wo 2 Bahnen, mit Lübeck 
und Hamburg als Endstationen, sehr günstig zur Basis lagen*) — in 
bester Weise aus, um die Leistungsfähigkeit des eigenen Bahnnetzes 
zu steigern und durch zweckmäßige Friedensstrategie und Organisation 
die Bahn immer mehr zu einem Kriegsmittel ersten Ranges zu gestalten. 
Das zeigte sich bereits in dem Kriege 1866, wo es gelang, den Vor- 
sprung von 6 Wochen in der Kriegsrüstung der Österreicher einzuholen, 
einmal durch schnellere Mobilmachung, vor allem aber durch geschicktere 
Ausnutzung der auf den Kriegsschauplatz führenden Eisenbahnlinien. 
Der sich daraus, bezw. aus den geographisch-topographischen Verhält- 
nissen ergebende, fälschlicherweise getadelte Autmarsch in drei ge- 
trennten Gruppen gestattete eine derartige Beschleunigung der Ver- 
sammlung, daß wir nach ihrer Vollendung 14 Tage früher operations- 
bereit als unser Gegner waren, obwohl die Aufmarschtransporte erst 
nach Beendigung der Mobilmachungstransporte begannen. Dadurch 
gewannen wir nicht nur die Möglichkeit, das Gesetz des H a n - 
d e 1 n s zu geben, sondern auch den großen Vorteil der für eine Offen- 
sive erforderlichen raschen Vorwärtsbewegung. Der Aufmarsch in 
einer Masse hätte den Beginn des Vormarsches durch Überlastung 
weniger Straßen um etwa 3 Wochen verzögert, hätte die Vorwärts- 
bewegung bei der eigentümlichen Grenzgestaltung auf Benutzung eng 
zusammengedrängter Defileen mit ihren bedenklichen Folgen wegen 
mangelhafter gegenseitiger Unterstützung der Truppen angewiesen, 
hätte dann im Bereich des Feindes für das Operieren ein Wiederent- 
falten und Zerlegen erfordert, Unterkunft, Verpflegung erschwert 
und die Ausnutzung einer großen Zahl bequemer und gangbarer Straßen 
verhindert. Das Moltkesche konzentrische Verfahren war überdies 
bei dem Charakter der österreichischen Führung, die den Vorteil der 
inneren Linie nicht zu nutzen verstand, durchaus angebracht und kein 
blindes Wagnis. Dabei schützte diese Versammlung in Gruppen Schlesien 
und die Marken zugleich. Dieses konzentrische Vorgenen von weit 
getrennten Aufmarschgegenden aus hat freilich zur ersten Voraus- 
setzung, daß alle Einzelführer das Vertrauen in ihre Kraft und Ein- 
sicht rechtfertigen, also im Sinne der so klaren Methode verfahren, 
die — übrigens eine uralte — heute bei den ungelenken Massen die 
einzig mögliche ist, wenn auch im Einzelfall durch die geographische 
Gestaltung des Straßennetzes, wie das Verhalten des Gegners die beson- 
dere Form eine verschiedene sein kann. Richtige Friedensschulung, Tat- 



*) Von Hamburg ging eine Linie nach Schleswig und entsandte 
Nebenlinien nach Itzehoe, Kiel und Tönning, wodurch die Transporte aus 
dem Innern Deutschlands nach Lübeck sehr unterstützt wurden. 

2* 
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kraft und Umsicht werden es ermöglichen, die Operationsweise in 
getrennten Heeresteilen unabhängig von jeder Manier auszuführen 
und schließlich die gewollte operative Umfassung des Gegners sicher 
ermöglichen. Eigentliche Kriegsbahnbauten kamen dagegen 1866 nicht 
vor. Der Gegner brauchte 8 Wochen (14. April bis 10. Juni) zu 
Mobilmachung und Aufmarsch, zu letzterem standen die Nordbahn 
und die Karl Ludwigsbahn zur Verfügung, die in 20 Tagen die Massen- 
transporte bewältigten. Erwähnenswert bleibt besonders auf öster- 
reichischer Seite bei der Südarmee der Rücktransport des V. Armee- 
korps Rodich (28000 Mann, 3000 Pferde, 567 Geschütze und Fahr- 
zeuge) von Verona nach Bozen (144 km) in 5 Tagen, sein Eilmarsch 
über den Brenner und seine Eisenbahnbeförderung durch 47 Züge 
über Kufstein nach Wien in 7 Tagen. Auch wurde das Hauptquartier, 
dann das IX. Armeekorps Härtung, 2 Brigaden des VIII. Korps, eine 
Kavallerie-Brigade, die Armee-Geschützreserve, der Munitionspark, 
sowie der Brückentrain, welche sich auf kleinen Stationen einschifften, 
binnen 14 Tagen aus Oberitalien nach Wien in 118 Zügen zurück- 
geschafft, trotz mangelnden Betriebsmaterials. Weiter ist nach dem 
Waffenstillstand mit Preußen die Zurückbeförderung des Gros von 
4 Korps — 155000 Mann, 40000 Pferde, 4000 Geschütze und Fuhr- 
werke auf der meist eingleisigen Südbahn von der Donau an den Isonzo 
vom 4. bis 14. August bemerkenswert. Alle diesen kriegerischen Er- 
eignisse waren jedoch nur das Vorspiel. Erst 1870/71 gelang 
der volle Beweis für den Wert einer militäri- 
schen Organisation des Eisenbahnwesens und 
der Leistungsfähigkeit großer Bahnnetze als 
eines der wichtigsten und einflußreichsten Kriegs- 
mittel in des Feldherrn Hand. Besonders klar zeigte 
sich auch, wie notwendig ein inniges Zusammenwirken der obersten 
Heeresleitung mit den Bahnverwaltungen und eine einheitliche, um- 
sichtige und tatkräftige militärische Oberaufsicht sind. Wie wichtig 
sorgfältige und planmäßige militärische Friedensvorbereitung auch 
auf diesem Gebiete ist, lehrte besonders der Gegner, dessen so leistungs- 
fähiges Netz, obwohl es im entschiedenen Vorteil über das deutsche 
war, den zu stellenden Anforderungen nicht gewachsen war; es war 
eben nichts Genügendes für die Organisation der strategischen Trans- 
porte geschehen, und die Mobilmachung vollzog sich ohne Methode. 
Die Franzosen besaßen, dank der uralten politischen Geschlossen- 
heit, ein einheitlich zentralisiertes und nach bestimmten strategischen 
Gesichtspunkten angelegtes Netz, das zwar durch die Eisenbahnvorlage 
von 1860 in einer Umwälzung begriffen war. Ihre in den Händen von 
nur 6 großen Eisenbahngesellschaften befindlichen, strahlenförmig 
von der Hauptstadt nach den anderen Verkehrszentren in den Pro- 
vinzen und an den Küsten, besonders aber nach der Ostgrenze aus- 
laufenden durchgebenden Linien und die Reichhaltigkeit ihres Betriebs- 
materials hätten in sehr kurzer Zeit und auf viel kürzeren Strecken 
Massen für eine entscheidende Offensive an das Endziel zu befördern 
gestattet. Erschwerter war freilich die Mobilmachung, sowie eine 
etwaige Anordnung des Aufmarsches durch rasche Verschiebung der 
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Truppentransporte. Denn es mangelten die Querverbindungen, da 
man Paris derart bevorzugt hatte, daß fast alle Transporte aus den 



von hier aus auf nur drei zum Teil eingleisige Linien (von Paris 
nach Straßburg bezw. Mülhausen bezw. Soissons - Charlevüle - Thion- 
ville) zusammengedrängt werden mußten. Schließlich kam eine zer- 
splitterte kordonartige Aufstellung und die Trennung des fran- 
zösischen Heeres in zwei große Gruppen bei 
Straßburg-Belfort und Metz mit 250 km Gesamtfrontlänge (sowie 
einer Reserve bei Chalons) heraus. Auf den zweigleisigen Bahnen 
wurden täglich 24, auf den eingleisigen 18 Züge mit 30 km in der Stunde 
Fahrgeschwindigkeit abgelassen. Es wurden vom 16. Juli nachmittags 
in 10 Tagen mit täglich ca. 70 Zügen (einschl. Postverkehr) an 185000 
Mann, 32000 Pferde, 3100 Geschütze und Fahrzeuge und 995 Munitions- 
wagen in den Versammlungsraum abgelassen. Die Truppen kamen 
aber mit zu geringen Kopfstärken an, so daß der Raum in den Zügen 
nicht voll ausgenutzt wurde. Auch kehrten sich die Truppen vielfach 
nicht an die an sich zweckmäßigen Vorschriften der Compagnie de 
l'Est. Ferner erschwerte das ungeregelte Eintreffen der Reservisten 
und Mobilgarden sehr bald die Regelmäßigkeit der Transporte. Die 
Leerzüge der eingleisigen Bahnen wurden auf Nebenlinien zurück- 
geführt. Auch im Verlaufe des Feldzuges ließen die Bahntransporte 
viel zu wünschen übrig, so bei der Versetzung des XVIII. und X. Korps 
von der Loire nach dem Osten zum Entsatz von Beifort und der gleich- 
zeitigen Beförderung des XXIV. Korps (2 Divisionen) von Lyon nach 
Besancon im Dezember 1870, die durch die beiden Eisenbahnkompag- 
nien Paris-Orleans und Paris- M6diterranee bewirkt wurden. Die Militär- 
verwaltung änderte oft im letzten Augenblick Abfahrtsort und Zeit, 
machte zu geringe Angaben der Kopfstärken usw. Die Einladevor- 
richtungen und die Ausschiffungsgelegenheiten auf den Endstationen 
waren unzureichend oder in UnordLnung. Die Wagen waren trotz strenger 
Kälte nicht geheizt, für Verpflegung der Truppen war nicht gesorgt, 
die Leerzüge kehrten nicht rechtzeitig zurück usw. 

Ganz anders sah es auf deutscher Seite aus! Zwar trug unser 
Netz deutlich die Spuren der politischen Zerrissenheit des Vaterlandes. 
Die 2355 Meüen desselben gehörten 95 selbständigen Bahnlinien unter 
18 Staats- (darunter keiner preußischen) *) und 49 Privat Verwaltungen. 
Das Rentieren der Bahnen, das Handelsinteresse war im allgemeinen 
für Anlage und Ausbau derselben maßgebend gewesen. Schwer war 
es, ein System aus diesen sich bald eng, bald weiter kreuzenden, schein- 
bar wirren Linien herauszuerkennen und sie zu einheitlichem Handeln 
auszunutzen. Dazu kam, daß man auch daran denken mußte, nötigen- 
falls die Eisenbahntransporte rechtzeitig einzustellen und unsere 
Hauptmacht am Rheine auszuschiffen. 10 Bahnlinien — davon 
die sechs norddeutschen A — F — standen in das Aufmarschgebiet 
dafür zur Verfügung. Die Transporte begannen sofort nach erlangter 



*) Preußen erhielt erst 1873 in der Bahn Berlin-Wetzlar die erste 
Staats linic. 
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Marschbereitschaft, die ersten am 9. Mobilmachungstage (24. Juli), 
auf Grund des Militärfahrplans und der Fahrtdispositionen. Bis zum 
3. August, dem 19. Mobilmachungstage, also nach 11 Tagen, war der 
größte Teil der Armeen: 384000 Mann Infanterie, 50000 Reiter und 
1600 Geschütze mit den nötigsten Kolonnen und Trains operations- 
bereit an der Grenze. Bis zum 12. August waren in 1072 Zügen der 
norddeutschen Linien A — F 15811 Offiziere und Beamte, 
445782 Mann, 136000 Pferde, 14 118 Geschütze und Fahrzeuge, d. h. 
310 Bataillone, 272 Eskadrons, 1020 Geschütze und 36 Pionierkompag- 
nien in das Aufmarschgebiet befördert. Sämtliche 10 Linien — die 
zweigeleisigen A und C mit täglich 18, die eingeleisigen mit 12 hundert- 
achsigen Zügen, waren aufs beste ausgenutzt. Die Versammlung ge- 
schah zwar auch in 3 Gruppen wie 1866, der im wesentlichen am 31. Juli 
vollendete Aufmarsch war aber — unter kühner Entblößung der preu- 
ßischen Rheinfront und der süddeutschen Staaten von Truppen — 
doch ein wesentlich mehr versammelter als 1866. (Die deutsche Armee- 
front von Trier bis Karlsruhe betrug nur 200 km.) Das geschah aus 
dem einfachen Grunde, weil Moltke mit einer früheren Kriegsbereit- 
schaft Frankreichs und einer größeren Nähe der Waffenentscheidung 
rechnen mußte. Sobald sich aber diese Annahme als nicht zutreffend 
erwies, sobald sich zeigte, daß die Franzosen für ihre ihnen durch die 
deutsche Schnelligkeit aufgezwungene strategische Defensive fehler- 
haft aufmarschiert waren, erfolgte sofort eine allen Operations- und 
Verpflegungsrücksichten entsprechende Trennung, um in exzentrischer 
Vorwärtsbewegung, gewissermaßen auf der von Moltke beliebten 
inneren Linie, die einzelnen französischen Heeresgruppen zu bekämpfen. 
Freilich ergaben sich auch später noch, besonders für die anfangs 
zurückgehaltene 2. Armee, aus der ursprünglich unvermeidlich schmalen 
Basis bedeutende Mängel für die rückwärtigen Verbindungen. Dank 
dem Verhalten des Gegners wurde aber später das getrennte Marschieren 
und vereinte Schlagen bei Wörth, St. Privat, Sedan, Orleans die Regel. 
So hatte also Moltke — ebensowenig wie Napoleon oder ein anderer 
großer Feldherr — kein festes, bindendes System, sondern richtete sich, 
da die Strategie ein System der Aushilfen ist, nach den Verhältnissen. 
Er sorgte nur dafür, daß bei den Entscheidungen alle Kräfte zur Stelle 
waren, womöglich eine und die andere anrückende Kolonne dem Gegner 
in die Flanke fallen konnte, und hätte sich also auch gegebenenfalls 
nicht gescheut, das heute allerdings weit seltenere, an sich sichere, aber 
weniger kühne, sog. Napoleonsche Verfahren anzuwenden, die Massen 
vor der Schlacht zu versammeln. Wenn es gelang, den Aufmarsch 
in dieser zweckentsprechenden Weise 1870 zu vollenden und die Opera- 
tionen zu beginnen, ehe die französische Versammlung beendet war, 
so wird die treffliche Lösung dieser schwierigen und mühseligen Auf- 
gabe der genialen Friedensvorbereitung, der genauen Regelung und 
energischen Ausnutzung alles Vorhandenen verdankt, die sie der preus- 
sische Generalstab erdacht und disponiert und die deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen pünktlich und opferfreudig ausgeführt haben. 
Neben Moltke war es vor allem der bisherige Chef der Eisenbahnabteilung 
und nunmehriges Mitglied der Exekutivkommission des Großen Haupt- 
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quartiers, Major (später Oberstleutnant) v. Brandenstein, der der 
militärischen Benutzung der Eisenbahnen neue Wege gewiesen hat 
und durch die musterhafte Einfachheit und Klarheit seiner Disposi- 
tionen es ermöglichte, daß das Wort des preußischen Handelsministers 
und Chefs der Eisenbahn Verwaltung, Grafen v. Itzenplitz, Erfüllung 
gefunden: »Auch den Eisenbahnen gebührt ihr Teil am Siege und 
Ruhm des Vaterlandes.« (Erlaß vom 19. VII. 1870 an die Pr. Eisen- 
bahn- Verw.) Während des Krieges wurden die mehr als 4000 km des 
französischen Netzes geschickt benutzt. Obwohl es mit Ausnahme 
einiger sich nur um zweigeleisige Linien handelte, konnte deren Leistungs- 
fähigkeit mit Rücksicht auf die eingeleisigen Unterbrechungen nicht 
überall ausgenutzt werden. Und da sich die Wiederherstellung außer- 
dem auf die Fahrbarmachung nur eines Geleises beschränkte, so ergab 
sich eine weitere Verringerung der Leistung an sich zweigeleisiger 
Strecken. So bei den Tunnels von Rilly-Ia Montage und Vierze, bei 
den Brücken von Trilport und der Umgehungsbahn Nanteuil sur 
Marne — la Fertö sous Jouarre. Auch kamen 1 870/1, wenn auch in be- 
schränktem Maße, außer Wiederherstellungs- auch Neubauten zum 
ersten Male in einem europäischen Kriege vor. 

Ehe wir uns späteren Kriegen zuwenden, wollen wir in unserer 
Darstellung der Entwicklung der Eisenbahnen erst noch einen Blick 
auf den damaligen allgemeinen Stand des Bahnwesens werfen. 
Betrug 1864 die Ausdehnung des Bahnnetzes in Europa noch 9444 
Meilen, so waren 1870 bereits 12621 Meilen vorhanden, davon in Groß- 
britannien und Irland 3039, in Frankreich 2247, in Österreich 1102, 
in Preußen und im übrigen Deutschland 2355 (davon Preußen 1388), 
in Belgien 412, den Niederlanden 178, der Schweiz 178, in Spanien 928, 
Italien 737, Rußland 938, Skandinavien 276, Dänemark 8p, Portugal 108, 
Türkei und Griechenland 37 Meilen. In der Union gab es gar 10480 
Meilen, also fast soviel wie in ganz Europa, darunter die 1869 vollendete 
Central-Pacificbahn. Auch Asien, Afrika und Australien hatten Bahn- 
linien erhalten, im ganzen gab es 1870 schon 209000 km auf der Erde. 
Die Zielpunkte der Bahnen waren die großen Handelsmittelpunkte, 
die aber auf Umwegen erreicht wurden, besonders als man noch das 
Uberwinden der Erhebungen möglichst vermied. Indessen sind jetzt die 
Gebirgsbahnen doch schon recht häufig, es waren außer der Semmering- 
bahn, die 94 km lange Linie Bologna-Pistoja (617 m höchster Punkt) 
1864, die 126 km lange Brennerbahn (Scheitelhöhe 1367 m) 1867, die 
48 km lange Lioranbahn (1152 m am Scheitel) 1868 und die interessante 
Schwarzwaldbahn 1870 gefolgt. Die Grenze der zulässigen Steigungen 
war mit den Fortschritten des Lokomotivbaues erheblich herauf- 
gerückt. Vor allem ist aber hier interessant, daß seit 1870 sowohl in 
Europa wie in Asien teils im Kriege selbst, teils im Frieden kriegs- 
mäßige Bahnbauten voller Spur immer häufiger wurden, ganz be- 
sonders bei den Russen. 

Die nächste großartige Verwendung der Eisenbahnen für Kriegs- 
zwecke geschah im russisch - türkischen Kriege 1877/8. Obgleich 
das russische Netz nur nach strategischen Gesichtspunkten in für 
den Friedensverkehr oft seltsamer Weise angeordnet war, sowohl hin- 
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sichtlich Trace wie Spurweite, so trafen die Kriegstransporte die 
Militärverwaltung docn in jeder Hinsicht unvorbereitet. Ruß- 
land mußte daher schon im November 1876 mit der Mobilmachung 
beginnen, obwohl es erst im Sommer 1877 den Krieg eröffnen wollte. 
Der Beginn des Feldzuges hing von der Eröffnung einer Eisenbahn- 
strecke (Korneschty-Pruthbrücke) ab, die sich verzögerte. Die Russen 
richteten 2 Hauptlinien ein: Bender-Galatz mit 304 km Länge (bei 
2,4 km Brücken), die in 100 Tagen gebaut wurde, und Fratesti-Simnitza, 
88 km lang, die 50 Arbeitstage erforderte. Außerdem wurde auf der 
rumänischen 22 km langen Strecke Jassy-Angseni neben dem Geleise 
von normaler Spur ein zweites mit der russischen Weite eingelegt und 
natürlich die Weichen geändert. Zu diesen durch Stockungen von 
Materialnachschub auf den verstopften rumänischen Bahnen ver- 
mehrten Schwierigkeiten der Spur kamen die ungünstigen klima- 
tischen Verhältnisse. Die durchschnittliche Tagesleistung beim 
Bau der Fratesti-Simnitzalinie betrug daher nur 0,9 km, gegen 3 km 
bei der Bahn Bender- Galatz. Sämtliche Bauten waren wegen Mangel 
an verfügbaren Eisenbahntruppen an Unternehmer vergeben. Da 
es sich zum ersten Male um Wintertransporte handelte, so führten 
Schneeverwehungen, die oftmals ein Freigeben der Bahnen durch die 
Truppen erforderten, vielfach Entgleisungen herbei — neben der über- 
aus nachlässigen Herstellung der Bahnen, besonders ihrer Übergänge. 
Wassermangel, auf den man nicht eingerichtet war, anhaltende Regen 
und Überschwemmungen beeinträchtigten weiter die Leistungsfähig- 
keit der Bahnen, nicht minder der Mangel an Betriebsmaterial, besonders 
an Personenwagen und Ausweichegeleisen. Die größte Schatten- 
seite aber war das Fehlen an Erfahrung in Bewältigung von Massen- 
transporten und die vielfache Unzuverlässigkeit der nur an einfachste 
Verhaltnisse gewöhnten Militär- und Zivilbehörden, die sich besonders 
bei häufigen plötzlichen Änderungen ursprünglich angeordneter Trans- 
porte zeigte. Anfangs konnte nicht mehr als ein Zug m jeder Richtung 
an jedem Tage befördert werden, und erst spät nach Beendigung des 
Feldzuges hat wenigstens die Linie Galatz-Bender wirkliche Dienste 
zum Rückschub der Truppen geleistet. Nimmt man hinzu, daß viele 
Bahnen des sehr weitmaschigen Netzes nur eingeleisig waren, 
daß bei Transporten von 3000 — 3700 km, nach denen die Truppen 
krank ankamen, auch ganz außerordentliche Aufgaben vorlagen, so 
findet man manches begreiflich und muß, trotzdem sich die Versamm- 
lung der Armeen und ihrer bedeutenden Bedürfnisse schließlich um 
über 6 Tage verzögerte, dennoch dem von den Russen Geleisteten einige 
Anerkennung zollen. Jedenfalls blieben die rumänischen Bahnen 
noch ein Bedeutendes hinter den russischen zurück. 

Die viel einfacheren Österreich-ungarischen Vorkeh- 
rungen im Bosnischen Feldzuge 1878, die sich als praktisch erwiesen 
und sogar noch einen erhöhten Zivilverkehr erlaubten, sind deshalb 
bemerkenswert, weil sie unter sehr schwierigen Umständen erfolgten. 
Dabei verfügte die Heeresleitung nur über 14 improvisierte Feldeisen- 
bahnabteilungen zu je 60 Mann, mit denen sie denn auch schlechte 
Erfahrungen machte. Es wurden zwei vollspurige Bahnen erbaut 
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und zwar die Linie Dalja-Brood von 98 km Länge und die 101 km lange 
Strecke Banjaluka-Doberlin. Die Tagesleistungen erreichten nur 
1,2 bezw. gar nur 0,6 km bei 300 bezw. 450 Arbeitern. Bei den Erdarbeiten 
waren Zivilarbeiter tätig. Sehr litten die Arbeiten unter Hochwasser. 
Zu diesen Vollbahnen trat noch die 190 km lange Schmalspurbahn 
Türkisch Brod-Zenika (Bosnabahn), die später über Sarajewo bis zur 
Adria verlängert wurde, noch heute die wichtigste Verbindung mit 
Bosnien. Die Tagesleistung dieser 76 cm Spurlinie betrug infolge er- 
heblicher Geländeschwierigkeiten nur 0,8 km durchschnittlich, wo- 
bei zu bemerken ist, daß die Arbeiten einem Unternehmer übertragen 
waren. 

Die Engländer haben im Feldzuge gegen Afghanistan eine 
Vollspurbahn von 220 km Länge über den Bolanpaß in 100 Tagen er- 
baut. 

Das Bedeutendste aber leisteten wieder die R u s s e n im Kriegsbahnbau. 
Zunächst wurde durch Generalleutnant Annenkow im Feldzug Skobelews 
gegen die Teke-Turkmenen 1880 vom Hafen Usan Ada am kaspischen 
Meer aus eine 106 km lange Strecke erbaut, die nach glücklicher Be- 
endigung des Krieges bis nach Kysü-Arwat, 231 km von der Meeres- 
küste, verlängert wurde. An diese eine Kriegsbahn schloß sich, als 
1885 Verwicklungen mit Afghanistan entstanden, eine Fortsetzung der 
Bahn über Merw und Buchara bis Samarkand, die am 27. Mai 1888 
eröffnet wurde. Diese ganze Transkaspische heute Mittel- 
asiatische Bahn von insgesamt 1443 km Länge und einer über 
2,6 km langen, auf 200 Jochen ruhenden mächtigen Holzbrücke über 
den Amu-Darja ist ein außerordentliches Werk von größten Schwierig- 
keiten gewesen. Sie wurde mit einem Eisenbahnbataillon von 16 Offi- 
zieren und 1018 Mann, einem Stabe von Genieoffizieren und Eisen- 
bahnbeamten und etwa 20000 Zivilarbeite rn in z ielbewußter Weise 
und in wahrem Schnellbau ausgeführt. Die Durchschnittsleistung 
betrug am Tage 3 km, doch kamen Ergebnisse bis zu 5 km vor, dabei 
waren wasser- und wegelose Wüsten ohne Hüfsmittel zu durchschneiden. 
Der Betrieb entsprach allen Anforderungen. Das erste 100 km lange 
Stück war erst eine 50 cm lange Schmalspur, die später — wie der 
ganze übrige Teü der Bahn — als normalspurig ausgeführt wurde. 
Dann wurde 1898 und 1902 eine Fortsetzung dieser mittelasiatischen 
Linie bis zur afghanischen Grenze vorgenommen, zu strategischen 
Zwecken, wobei die zu einer turkestanischen Eisenbahnbrigade 1901 
vereinigten und verstärkten beiden turkestanischen Eisenbahnbataillone 
gute Dienste leisteten. (Siehe im übrigen S. 39.) Endlich sei des Baues 
der sog. Sibirischen Bahn gedacht, welcher eigentlich auch 
kriegsmäßig erfolgt ist, wenn auch zu Friedenszeiten, was sich natür- 
lich auch gerächt hat, denn Ober- und Unterbau sind zu schwach, 
infolge zu geringer Schwellenanordnung, zu schwachen Schienenprofils, 
hauptsächlichen Gebrauchs von Holzbrücken usw. Dennoch hat 
dieser ca. 8000 km lange dünne eingeleisige Faden, mit dem das euro- 
päische Rußland an den russisch- japanischen Kriegsschauplatz ge- 
knüpft ist, seit Ausbruch des Krieges bis zum 12. März 1905 761407 Kom- 
battanten und Nichtkombattanten nach Charbin (nach dem Ruskij 
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Invalid) befördert, davon 75% Kombattanten. Dabei war die Baikal- 
umgehungsbahn noch nicht fertig, es mußten erst Fähren benutzt, 
dann eine Bahn über die Eisdecke zwischen den Stationen Baikal und 
Fanchoi gestreckt werden, bis am 25. September 1904 die 260 km lange 
Umgehungsbahn eröffnet wurde. Die lange Linie besonders in den 
meist feindlich gesinnten asiatischen Gebieten hat freilich einen Riesen- 
aufwand an Truppen erfordert. Und die Beförderung eines Armeekorps 
gebrauchte bis zu 2 Monaten Zeit. 

Wenn wir uns nun noch dem heutigen Stande des Eisenbahn- 
wesens etwas zuwenden, so ist zunächst zu bemerken, daß wir mit 
ca. 800000 km und 120000 Lomotiven von 3,5 Mill. HP., 310000 Per- 
sonen- und 3V2 Mill. Güterwagen in das 20. Jahrhundert eingetreten 
sind, d. h. mit dem 2ofachen Umfange des Äquators (40070 km), dem 
Doppelten der mittleren Entfernung des Mondes von der Erde (400000), 
dem 8fachen des altrömischen Straßennetzes (100000 km), und daß seit 
1860 alle Weltteile Eisenbahnen haben, bis dahin nur Europa und 
Nord- Amerika. Die Netze dieser beiden Erdteile sind aber heute noch 
die dichtesten und entwickeltsten. Seit 1830 sind in jedem Jahrzehnt 
durchschnittlich über 100000 km, jährlich also über 10000 km mit ca. 
2 Milliarden Kosten hinzugekommen. Am stärksten war der Zuwachs 
von 1880 — 90, nämlich ca. 250000 km zu 5 Milliarden Mark, oder 
jährlich 25000 km, d. h. fast x f z des heutigen Gesamtnetzes. Nachher 
war die Steigerung geringer, die Hauptlinien, sowohl die strategischen 
wie die wirtschaftlichen, lagen fest, auch war teilweise, besonders in 
Amerika, eine ungesunde Uberproduktion eingetreten. Die Entwicklung 
drängte mehr auf den inneren Ausbau durch Neben - und Kleinbahnen, 
die sogar stellenweise den Vollspurlininien erheblichen Wettbewerb 
machten, ferner auf eine sich immer weiter rückwärts, nach dem Aus- 
gangspunkt zu — dessen Wahl wieder die Rücksicht auf die Lage und 
die Geländebeschaffenheit hauptsächlich bestimmte — verlegte Ver- 
zweigung der Hauptlinien, ferner Vervollkommnung der Geleise durch 
Verstärkung des Unterbaues und seine Verbreiterung für mehrere 
Geleispaare und der Betriebsmittel, sowie die immer kühnere Uber- 



den Bau großartiger Bahnhofsanlagen, die das Städtebild wesentlich 
verändern, zuletzt Versuche mit elektrischem Schnellbahnverkehr. 
Immerhin schreiten wir auch heute noch in Jahrzehnten soweit vor, 
wie die alten Römer mit ihren großartigen Straßen nicht in Jahrhunderten, 
und wenn man beachtet, daß es 1840 in Europa 2525 km, in Amerika 
4754, im ganzen also rd. 7300 km Bahnen erst auf der ganzen Erde gab, 
also kaum den 10. Teil des jetzigen Netzes, so ist dieser Fortschritt in 
etwa 60 Jahren ein ungeheurer zu nennen. Jetzt hegen außerdem meist 
zwei oder mehr Geleise nebeneinander, die Schienenlänge ist also noch 
gewaltig größer. Dennoch bleibt in Asien, Afrika, Australien und Süd- 
Amerika noch immer weites Gebiet zu erschließen. Man darf heute 
die Anlagekosten des Gesamtnetzes unserer Erde auf ca. 171,5 Milliarden 
Mark mindestens rechnen. In Europa, auf das etwa 88 Milliarden ent- 
fallen, kostet das km durchschnittlich 293000 Mark, in außereuropä- 
ischen Ländern mit billigerem Grunderwerb nur 148000. Am teuersten 
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istjdas km in Großbritannien, dessen Netz 24 Milliarden erfordert hat 
und mit 673000 Mark das km herzustellen war. Im Deutschen Reiche 
waren nur etwa 261000 Mark, in Finnland gar nur 81 000 Mark zu zahlen. 
Natürlich spielt auch die Geländebeschaffenheit dabei eine wichtige 
Rolle. 

Das Eisenbahnnetz der Welt hatte Ende 1903 einen 
Umfang von 859355km. Die beiden Hauptregionen sind Europa 
und Nordamerika. Europa hatte 300 429 km, dagegen Amerika 
432618 km, davon 334634 km allein auf die Union, nur etwa 40000 km 
auf das südamerikanische Netz (Brasilien — Argentinien — Chile haupt- 
sächlich) entfielen. So haben also die Vereinigten Staaten 34205 km 
Bahnen mehr als ganz Europa. Da aber bei ihnen nur 4,3 km auf 
100 qkm entfallen, so sind die meisten europäischen Staaten ihnen be- 
züglich der Dichte des Bahnnetzes, d. h. des Verhältnisses der Eisen- 
bannlänge zur Landesgröße, überlegen. Dagegen steht hinsichtlich 
der Beziehung der Kilometerlänge zur Einwohnerzahl 10000 die 
australische Kolonie Queensland mit 97,1 an der Spitze aller Länder 
der Erde, doch gibt dieses Verhältnis keinen brauchbaren Maßstab 
für die Beurteilung der Ausstattung eines Landes mit Eisenbahnen. 
In Europa besitzt das Deutsche Reich das nächst der Union 
umfangreichste Netz der Welt von 54426 km, und die Dichte der Eisen- 
bahnmaschen nimmt in diesem Erdteil im allgemeinen von Westen 
nach Osten ab, wie es der Weite des Raumes und dem Stande der 
Kultur in Osteuropa entspricht. Die niedrigsten Zahlen bezüg- 
lich des für die Beurteilung entscheidenden Verhältnisses der Linien- 
kilometer zur Landesgröße (100 qkm) entfallen auf die riesigen 
russischen Ebenen (Rußland mit Finnland hat nur 0,9 km) und die 
Steinwüsten Norwegens (0,7 km), demnächst das weniger kultivierte 
Südosteuropa (europäische Türkei mit Bulgarien und Rumelien 1,1 km, 
Serbien 1,2). Die höchsten Zahlen hier wie überhaupt auf Erden 
hat Belgien (23,1 km) und demnächst die übrigen mitteleuropäischen 
Staaten. So besitzen Sachsen 19,8, Baden und Elsaß-Lothringen je 13,5, 
Großbritannien mit Irland 11,5, das Deutsche Reich 10,1, die Schweiz 
10,0, Preußen 9,4, Frankreich 8,4, Österreich-Ungarn (ausschließl. Okku- 
pationsgebiet) 5,7, Rumänien 2,4 km. Unter den Kontinentalmächten 
haben also — von Belgien abgesehen — Deutschland und die Schweiz 
die größte Dichte, wobei erstgenanntes an das dünn ausgestattete 
Rußland stößt, so daß hier also die »Spannung« in den Dichten der 
Netze am größten ist. Hinsichtlich des Verhältnisses der Bahnlängen 
zur Bevölkerungsdichte (je 10000 Einwohner) steht das hochkultivierte, 
aber dünnbevölkerte Schweden (24,1 km) obenan, dann folgen Däne- 
mark (12,9), die Schweiz mit ihrem riesigen Fremdenverkehr (12,4), 
Frankreich (11,0), das Deutsche Reich (9,6), dessen einzelne Länder 
wie Bayern (11,4), Baden und die Reichslande (11,2) jedoch Frankreich 
noch überlegen sind. Preußen hat nur 9,6 km, immer noch mehr also 
als Großbritannien (8,8). 

Diesen beiden größten Netzen der E*"de stehen außer dem schon 
erwähnten südamerikanischen noch die von ihnen weitgetrennten 
kleineren Eisenbahngebiete, nämlich das asiatische (74 546 km, 
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1860 noch bloß 1393 km, wobei Britisch-Indien mit 43372 km den 
Löwenanteil hat), Australiens (26723 km, 1860 nur 367 km, be- 
sonders im Westen, dann im Osten des Kontinents entwickelt) und 
Afrikas Netz (25039 km, 1860 bloß 455 km, hauptsächlich im Süden 
stark ausgebaut) gegenüber. In den exotischen Ländern, wo die Eisen- 
bahnen die Kulturpioniere sind, ist das Verhältnis der km zur Ein- 
wohnerzahl oft ein sehr hohes, wie in Australien, wo der Westen gar 
83,8 km auf 10000 Köpfe aufweist, auch noch in Sibirien und in der Mand- 
schurei mit 15,8 km. Dagegen haben so riesig bevölkerte Länder wie 
China, das mit 1892 km beteiligt ist und 0,05 km zählt, ebenso auch das 
nur 7026 km Bahnnetz aufweisende Japan (1,5 km), eine schwache 
Eisenbahnentwicklung. 

Was nun die Bahnanlagen in technischer Hinsicht anlangt, 
so unterscheidet man nach dem System zunächst Reibungs - oder 
Adhäsionsbahnen, bei denen der Druck des Motors (meist 
Lokomotiven) auf die Unterlage, die Schienen, Reibung zwischen 
dem Triebrad und den Geleisen erzeugt und dadurch die Fortbewegung 
ermöglicht. Die Adhäsion ist durchschnittlich 1 / 7 (der Koeffizient 
schwankt von */» bei trockenem Wetter bis V» bei feuchtem). Unter 
Zugrundelegung des Gewichts einer dreiachsigen Lokomotive *) mit 
2 Motorrädern von 30 t beträgt also der Zugwiderstand 1 / 7 (30000 kg 
x */ 3 ) s= ca. 2860 kg. Auf ebener Strecke kann also die Maschine 

eine Zuglast von 2860 kg mal — bis 2860 mal = etwa 150 bis 

575 t ziehen, da die benötigte Zugkraft auf Schienen wegen der geringen 
Reibung nur 0,02 bis 0,05 (gegen y ao auf den besten Straßen) von dem 
bewegten Gewicht beträgt. Bei stärkeren Steigungen oder ungünstigen 
atmosphärischen Verhältnissen (Schnee, Glatteis) kann die Komponente 
des Gewichts gleichlaufend zur Bahn und der rollende Widerstand so 
groß werden, daß dann die Maschine keine Stütze mehr auf den Schienen 
rindet und rollt, ohne sich fortzubewegen. 

Dann muß die Adhäsion (sofern nicht Sandstreuen hilft) künst- 
lich vergrößert werden — der Gebrauch des Zahnrades mit der 
Zahnstange ermöglicht dann die Beförderung großer Lasten auf 
starken Steigungen. Heute verbindet man meist das Reibungs- 
mit dem Zahnradsystem , was dann gestattet Neigungen von 50 
bis 60 °/oo» d. h. das Doppelte der auf bloßen Reibungsbahnen üblichen 
größten anzuwenden. Noch andere oft recht geistreiche Vorschläge, 
die aber meist Pläne geblieben, sind im Laufe der Jahre gemacht worden. 
Heute bestehen über 80 Lokomotivsteilbahnen von ca. 1200 km Länge 
und mehr als 300 Lokomotiven. Übrigens kann man im Klein-, be- 
sonders elektrischen Straßenverkehr, wo das ganze Zuggewicht zur 
Reibungswirkung mit benutzt werden kann, die für starken Verkehr 
der VoÜbahnen üblichen 25 bis 30% größten Steigungen auf 80 — 90, 



*) Eine Lokomotive kann nur eine begrenzte Triebachsenzahl und 
Achsdrücke, sowie ein begrenztes Adhäsionsgewicht und Pferdekräfte er- 
halten, wodurch auch die zulässige Zahl von Nutzlastenachsen und die Be- 
ladung eingeschränkt wird. 
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ja selbst 100 — 110% steigern, wobei natürlich die Länge der Steigung, 
das Klima usw. eine Rolle spielen. Die Heimat der Zahnradbahn ist 
das Gebirge, und da hier Wasserkräfte zur Verfügung stehen, wird auch 
der elektrische Betrieb hier am vorteilhaftesten sein. 

Geschieht die Bewegung des Zuges ohne begleitende Kraftquelle, 
entweder durch die Schwerkraft allein oder in Verbindung mit einer 
Kraftübertragung von einem festen Punkte aus, so sind atmosphä- 
rische, pneumatische (Röhrenleitung) und Seilbahnen 
mit direktem oder indirektem Betriebe zu unterscheiden. Was letzt- 
genannte anlangt, so gehen ihre Anfänge bis zu den Indiern und Chinesen 
zurück. Heute finden sich solche im Anschluß an Haupt- und Neben- 
bahnen oder unabhängig von diesen meist zu Touristenzwecken in 
verkehrsreichen Gegenden eingerichtet, in der Regel als Doppelbetriebe 
— ein Wagen geht zu Tal und zieht den anderen bergaufwärts. Es 
bestehen solche von 6—60% Steigung, fast ausschließlich für Personen- 
verkehr. Die älteste europäische ist die schiefe Seilebene Lyon-Croix- 
Rousse von 489 m Länge, einem Doppelgeleis von 1,45 m Spur, einem 
Einheitsgefälle von 160 %o, 1862 angelegt. Endlich gibt es eine ge - 
wichtslose Kraftübertragung des elektrischen Stromes 
von einer Zentrale aus wie bei allen Straßenbahnen. 

Militärisch spielen eigentlich nur die Reibungs bahnen 
eine gewichtigere Rolle, namentlich für Massentransporte. Die größ- 
ten Geschwindigkeiten auf diesen Adhäsionsbahnen — die 
freilich für militärische Zwecke nicht in Betracht kommen — , sind in 
Deutschland unter besonders günstigen Umständen 100 km in der Stunde, 
wie z. B. ein Schnellzug der bayerischen Pfalz fährt. In England und 
Frankreich kommt man bis auf 120 km. In Amerika läuft ein Zug 
Newyork-Buf falo 84 km, doch bevorzugt man im allgemeinen lang- 
same Züge, ebenso in Rußland. 

Durch Einführung des elektrischen Betriebes (Wirkung von 
Dynamomaschinen auf die Achsen der Lokomotiven oder Verteilung 
des Antriebes auf eine größere Zahl von Wagenachsen als Ersatz der 
Lokomotive — Motorwagen — ) will man die Geschwindigkeiten er- 
höhen (durchschnittlich 120 — 150 km; auf der Versuchsstrecke Berlin- 
Zossen hat man eine Höchstgeschwindigkeit von 207 km erreicht), 
wodurch das rollende Material besser ausgenützt und verringert werden 
könnte, ein ruhigerer und sicherer Gang des Zuges erzielt würde und, 
wegen der größeren Anfahrbeschleunigung, weit mehr Stationen, etwa 
alle 25 km eine, angelaufen werden können, ohne die Durchschnitts- 
geschwindigkeit durch solchen Zeitverlust unter etwa 100 — 125 km 
herabzudrücken. Das ist natürlich namentlich von volkswirtschaft- 
lichem Interesse. Dabei wird der Bewegungsmechanismus vereinfacht, 
der Raddruck der Triebachsen (von 15 auf 12 t) verringert und voraus- 
sichtlich ein sehr kräftiges Bremsen ermöglicht werden. Freüich ist ein 
sehr starker Oberbau der Bahnen nötig, so daß stellenweise nur ein 
Neubau den Anforderungen genügen würde, der aber nicht so kost- 
spielig ist, wie oft geglaubt wird. Für kohlenarme Länder wie Italien, 
die reich an Wasserkräften sind, würde der elektrische Betrieb noch 
besondere Vorteile bieten. Und militärisch ist er wichtig, weil 
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er die Möglichkeit gewährt, unter Beibehalt des größeres Fassungs- 
vermögen der Züge, wie es für gleichzeitigen Transport starker Massen 
nötig ist, gestattenden Lokomotivbetriebes sowohl die Verkehrsge- 
schwindigkeit, wie die Betriebssicherheit zu erhöhen, jederzeit Betriebs- 
fähigkeit zu gestatten, an Fahr- und Betriebspersonal zu sparen und 
geringere Reparaturen am rollenden Material zu erfordern. Nachteilig 
ist dagegen die leichte Zerstörbarkeit der Bahn und die Kostspieligkeit 
der Kraftstationen, die aber durch Schaffung kleiner fahrbarer Zentralen 
eingeschränkt werden kann. *) 

Aber auch durch Verbesserung der Dampflokomo- 
tiven, namentlich Ersatz der Kolhenbewegung durch Dampftur- 
binen, glaubt man eine erhebliche Geschwindigkeitserhöhung erreichen 
zu können, dabei den Kohlenverbrauch und die Rauchverzehrung 
noch günstiger zu gestalten. 

Was die Spurweiten anlangt, so ist die heutige europäische 
Normalspur von 1435 mm zufällig entstanden, indem die erste Bahn 
mit gußeisernen Schienen, die Benjamin Curr 1776 für die Fuhrwerke 
des Sheffield-Kohlenbergwerks ausführte, diesen Radstand besaß. Von 
dieser Kohlenbahn ging die Spur auf andere, schließlich auf die 
Lokomotivbahnen Europas über. Rußland hat 1,524 m (auf dem 
rechten Weichselufer), Irland 1,7 m, in Spanien gibt es 1,736, in Portu- 
gal 1,676 m. Nordamerika besitzt 1,829, Englisch-Indien 1,68, Brasilien 
meist 1,6 m und Japan hat verschiedene Spuren, ebenso auch Ostindien. 
Diese Verschiedenheit der Spur hat natürlich auch große militärische 
Bedeutung, wenn man von einer Linie auf die anderer Länder ver- 
schiedener Spur übergehen muß. Man hat dazu stellbare Achsen ge- 
schaffen oder verlegt die eine Schiene in die erforderliche Spur — was 
zeitraubender und im Frieden nicht durchführbar wäre — oder legt gar 



*) Zuerst bürgerte sich der elektrische Betrieb auf Straßenbahnen ein. 
Die erste elektrische Bahn führte Werner Siemens 1879 auf der Berliner 
Gewerbe-Ausstellung vor. Das gute Gelingen dieses Versuches hatte die 
Anlage der ständigen elektrischen Linie Bahnhof Lichterfelde- Kadetten- 
anstalt zur Folge, bei der eine Mittelschicne den Strom zuleitete, durch 
Siemens & HaLske. 1882 eröffnete dieselbe Firma die Charlottenburger 
Linie, jedoch mit Luftleitung. 1884 folgte die erste Bahn in Amerika. 
1892 gab es schon 450 solcher Bahnen mit 450 km Glcislänge und 700 Motor- 
wagen. Ende 1902 besaß Deutschland in 130 Städten elektrischen Betrieb 
mit 3800 km Strecke, 12500 Motorwagen, 8000 Anhängewagen. Unsere 

Sreußischen Hauptbahnlinien mit Schienen von 41 kg für den laufenden 
[eter würden, nach verhältnismäßig geringen Verbesserungen, besonders 
Vermehrung der Schwellen (1800 statt 1200 auf den Kilometer), nötigen- 
falls Leitschienen gegen Entgleisungen, Anwendung von Basaltschotter für 
die Bettungen wahrscheinlich für den elektrischen Betrieb mit 150 — 160 km 
Geschwindigkeit in der Stunde ausreichen, und in etwa 10 Jahren umzu- 
bauen sein, wobei natürlich ein allmählicher Übergang zu den »elektri- 
sierten « von den Dampf strecken, die immer mehr eingehen würden, statt- 
finden müßte. Am 1. Oktober 1904 gab es in Deutschland 140 Haupt- 
zentren für den elektrischen Bahnverkehr mit 3791 km Streckenlänge, 
5670 km Gleislänge, 9034 km Motor- und 6477 Anhängewagen bei 133325 KW. 
Leistung der elektrischen Maschinen und 39309 KW. der Akkumulatoren. 
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eine dritte Schiene. Die Bahnen des europäischen Festlandes gestatten 
aber — von Rußland abgesehen — trotz nicht ganz genauer Über- 
einstimmung in der Spurweite doch die Benutzung des gleichen Fahr- 
materials. Heute macht sich aus wirtschaftlichen Gründen ein Streben 
nach Verminderung der Spur geltend: »The battle of the gange« 
nennt Fairlie diesen Kampf, der schließlich für Nebenbahnen zur Schmal- 
spur geführt hat. Die doppelgeleisigen Bahnen, welche heute 
noch die Ausnahme bilden, *) gestatten gleichzeitig in verschiedener 
Richtung zu fahren auf derselben Linie. Die eingeleisigen 
Bahnen bedürfen der Ausweichstationen zu solchem Zweck. Sie sind 
also theoretisch minder leistungsfähig. Es kommen aber gut eingerich- 
tete eingeleisige Linien vor, die nahe aneinanderliegende Kreuzungen auf 
nicht zu großer Länge, und dann einen geringeren Zugabstand an- 
zusetzen gestatten, also mehr Züge zu befördern ermöglichen als zwei- 
geleisige, wo vielleicht erhebliche Steigungen, zu geringer Beamtenstand 
und Mangel an Betriebsmaterial die Leistungsfähigkeit einschränken. 
Deshalb ist jede Linie ein Individuum, muß aufs eingehendste bezüg- 
lich aller Einzelheiten geprüft werden, um ihren Ausnutzungswert zu- 
treffend zu beurteilen. Sehr befahrene Linien sind auch viergeleisig, 
so z. B. in der Union die »great four track-trunkline of the Ü. S. « von 
Newyork nach Albany, auf der täglich 14 Schnellzüge verkehren, die 
70 km, der Empire State Train, welcher 90 km stündlich zurücklegt. 

Die längsten ununterbrochenen Fahrbahnen besitzt bisher Nord- 
amerika (Halifax in New-Schottland bis Acapulco in Mexiko = etwa 
6500 km), welches aber jetzt von der eingeleisigen Sibirischen Bahn 
(7243 Werst = 7750 km bis Port Arthur) geschlagen wurde. Die 
Strecke Paris-Berhn-Moskau-Irkutsk-Wladiwostock ist rd. 12000 km 
lang. 

Die höchsten Punkte erreichen in Amerika die Oroyabahn mit 
4774 m (Peru, Verbindung des Titicacasees mit der Küste) und in 
Europa die Jungfraubahn (bisher 3161 m, später 4167 m), dann die 
Gorner Gratbahn bei Zermatt mit 3018 m. Andere hohe Gebirgsüber- 
gänge sind in den Alpen : die Brennerbahn (offen) 1367 m und die Tunnels 
der Jungfraubahn (Station Eismeer 3161 m), der Arlbergbahn (1310 m), 
des Mont-Cenis (1254 m) und des St. Gotthard (1154 m). In den 
Cordilleren und Anden: außer der Oroyabahn (Tunnel), die Linien 
Arequipa-Puno (4580 m), Transandinische Bahn (3140 m) und Central 
Pacific (2501 m). 

Berühmte Kunstbauten und zwar zunächst Eisen- 
bahnbrücken (die heute meist aus Flußeisen oder Stahl her- 
gestellt werden) sind z. B. die 3,85 km lange Donaubrücke bei 
Czernawoda, die 3,3 km lange Taybriicke bei Dundee, die Brücke über 
den Ohio bei Cairo (III.) und die Mississippibrücke bei Memphis (je 
3,2 km), die eine größte Spannweite von 521 m aufweisende stählerne 
Forthbrücke (2,394 km), der gewölbte Viadukt über die Lagunen von 



*) In Deutschland sind 35,7% aller Bahnen überhaupt, ohne 
Nebenbahnen gar 56,3% zwei- oder mehrgeleisig. inFrankrei c n 42,6% 
der Hauptbahnen, in Großbritannien aber 55,8%. 
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Venedig (3,6 km), die drei stolzen Weichselbrücken bei Fordon 
(1,325 Km), Thorn (1,272 km) und Graudenz, die Wolgabrücke bei 
Syszan (1,438 km), sowie die höchste Eisenbahnbrücke über den 
Zambesi in der Kap-Kairobahn. Die größte Spannung besitzt die im 
Bau begriffene versteifte Hängebrücke über den Hudson mit 945 m. 
Von Tunnels seien hervorgehoben der desSimplon (19,8 km), des Sankt 
Gotthard (14,912 km), Arlberg (10,27 km), Severn (7,25 km), Cochem 
(4,216 km), Mersey (3,2 km) und Krähberg (3,1 km), sowie die samtlichen 
Tunnels der Jungfraubahn, deren längster 10,185 km lang wird.*) 

Was die Fahrzeuge der Bahnen anlangt, so ist das Normale, 
daß sie auf dem Geleise laufen. Es gibt aber auch Bahnen, wo sie 
unterhalb des Geleises, an diesem hängend, sich fortbewegen (Schwebe- 
balinen), und endlich solche, wo sie auf demselben reiten, es rittlings 
umgreifend, wie z. B. bei den Einschienenbahnen. Mehr Spielerei sind 
pneumatische Bahnen (Fahrzeuge ä la Rohrpost im geschlossenen 
Rohr fortgetrieben) und gar hydraulische Gleitbahnen. 

Sehr wichtig sind die Eisenbahnsignale für den Verkehr 
und namentlich auch die Betriebssicherheit. Man hat hörbare 
(akustische) wie Glocken- oder Horn-(Pfeif-)töne, sichtbare (optische) 
wie Knallsignale, Scheiben, Lichter an Signalmasten, Weichenböcken, 
Wasserhähnen, Zügen usw. Die Signalgebung ist verschiedenartig 
danach. Neuerdings strebt man, fahrende Züge mit drahtloser 
Telegraphie zu versehen, was die Fahrtsicherheit sehr erhöhen 
wird. 

Was schließlich den Eisenbahnbau anlangt, so unterscheidet 
man die Vorarbeiten (Aufstellung des technischen Entwurfs nebst 
Kostenberechnung und der Ertragsermittlung), die Herstellung des 
Unterbaues oder Bahnkörpers mit allen Kunstbauten, die Ausführung 
des Oberbaues, d. h. der Bettungen und des Geleises mit Schwellen- 
unterlagen, der Eisenbahnhochbauten, wie Bahnhöfe, Wärterhäuser, 
Schuppen, Werkstätten, Wasserstationen usw. und schließlich die Über- 
wachungsanlagen und Ausrüstungsarbeiten wie Entwässerungen, Wasser- 
versorgung usw. Es ist bisher unter kriegsmäßigen Verhältnissen nicht 
gelungen, mehr als durchschnittlich 3 km täglich zu leisten, wie ameri- 
kanische Schnellbahn versuche, die Herstellung der transkaspischen 
Bahn und Ausführungen der deutschen Eisenbahntruppen unter anderen 
ergeben haben, ein Tempo, mit dem man einer vorrückenden Armee 
nicht folgen kann, so daß die schmalspurigen Feldbahnen als Not- 
behelf dafür eintreten müssen, die tägliche Leistungen von etwa 10 km 
gestatten. 

Auch von müitärischem Interesse sind Eisenbahnfähren 
oder Trajektschiffe zur Überführung von Eisenbahnzügen über 
Gewässer, wenn feste Brücken nicht vorhanden oder aus strategischen 
Gründen oder solchen der Schiffahrt nicht ausführbar sind, bezw. bis solche 
Brücken vollendet werden. Für diese Fähren sind Anlandevorrichtungen 
verschiedener Systeme, am häufigsten bewegliche Ladebrücken, deren 



*) Im Deutschen Reiche gibt es über 30000 Eisenbahnbrückea 
und 160000 Durchlässe im Gesamtwert von weit über 1 Milliarde Mark. 
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eines Ende sich hebt und senkt und wobei das Eigengewicht durch 
Gegengewichte ausgeglichen wird (bei nicht zu großem Wechsel des 
Wasserstandes), nötig. Trajektfähren finden sich auf großen Strömen 
wie Rhein, Elbe, Hudson, Mississippi usw., Binnenseen wie Boden-, 
Baikalsee, Meerengen wie Bosporus, Rügen-Stralsund usw., sind flach 
und breit, haben i — 4, meist zwei Geleise und sind so konstruiert 
(meist als Raddampfer), daß sie nach beiden Richtungen gleichartig 
fahren und anlegen können. Es gibt Fähren, die 2 — 3 Eisenbahnzüge 
aufnehmen können. 

Was endlich die Eisen bahn behörden anlangt, die im Frie- 
den tätig sind, so gliedern sie sich in Aufsichtsbehörden (in 
Deutschland das Reichseisenbahnamt, in Preußen das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten) und in Verwaltungsbehörden, denen 
die Herstellung und Unterhaltung der Bahnen, ihrer zugehörigen Anlagen, 
die Beschaffung und Instandhaltung der Betriebsmittel, die Ausführung 
und Überwachung des gesamten Verkehrs- und Betriebsdienstes, sowie 
alle Verwaltungs-, finanziellen und Handelsgeschäfte obliegen. Deren 
Gliederung und Organisation richtet sich nach den besonderen Landes- 
verhältnissen, der Gestaltung der Eisenbahnnetze usw. 



C. Militärische Benutzung der Eisenbahnen im Einzelnen. 

Um eine vorteilhafte militärische Ausnutzung der Eisen- 
bahnen zu ermöglichen, müssen zweckmäßige Gesetze und Be- 
stimmungen dafür im Frieden erlassen werden. Schon Friedrich 
List wies 1833 auf die Notwendigkeit einheitlicher Zustände und großer 
zusammenhängender Netze im Gebiete des Eisenbahnwesens hin, die 
ja natürlich auch für den Krieg hohe Bedeutung haben. Die größten 
Verdienste hat dann der 1846 gegründete »Verein deutscher 
Eisenbahnverwaltungen «*) sich durch seine »Einheits- 
bestrebungen « erworben, die in technischen Vorschriften, Betriebs- 
und Frachtverkehrsordnungen internationale Geltung erlangt haben. 
Ihm verdanken wir nicht zuletzt den hohen wirtschaftlichen und auch 
den militärischen Wert unserer heutigen Eisenbahnen. Aus seiner 
Schule sind ausgezeichnete Männer der allgemeinen Eisenbahnverwal- 
tung hervorgegangen, die wie der Oberbaudirektor Weishaupt, die 
Geheimen Bauräte Kinel, Siegert und manche andere, darunter auch 
die Chefs der 1870 aufgestellten 6 Feldeisenbahn- Abt eilungen und die 
Vorsitzenden der 5 Betriebs-Kommissionen mit unserer Heeresleitung 
an den großen Erfolgen des Militär-Eisenbahnwesens in unserem National- 
kriege vollen Anteil haben. Seinen Vereinbarungen, ebenso der am 
1. April X887 in Kraft getretenen Berner Konvention, verdankt ganz 
Mitteleuropa bezüglich der Konstruktionsverhältnisse der Bahnen und 
ihrer Betriebsmittel ungemein viel. Alle Staaten Europas bis auf Ruß- 

*) Er umfaßt heute 68 Verwaltungen mit 95 764 km Eisenbahnen, die 
140000 km Gleislänge (3 1 /« fache des Äquators), 30000 Lokomotiven, 
50 000 Personen-, 600 000 Güterwagen mit zusammen 9 Millionen Tonnen 
Tragfähigkeit besitzen. 

W. Stavenhagen, Verkehr»- etc. Mittel. 3 
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land und die Türkei sind dieser Konvention beigetreten, Rußland nur 
hinsichtlich der Strecken Warschau-Wien und der Bahn nach Lodz. 
Durch das Kriegsleistungsgesetz vom 13. Juni 1873 ist in 
Deutschland der erste wichtige Schritt zur einheitlichen Regelung der 
militärischen Ausnutzung der Bahnen getan worden. Seine Ausführung 
wurde dann 1887 durch eine eigene »Militär-Eisenbahn- 
Ordnung« sichergestellt, die in drei Teilen die Militärtransporte im 
Kriege und Frieden behandelt. Der 1. T e i 1 gibt unter A. eine Militär- 
Transport-Ordnung und unter B. die Militärtarife. Im 2. Teil sind 
dann unter C. die Ausrüstung und Einrichtung von Eisenbahnwagen 
für Militärtransporte, unter D. die Hergabe von Personal und Material 
der Eisenbahnverwaltungen an die Militärbehörde, unter E. der Kriegs- 
und der Militärbetrieb der Eisenbahnen behandelt. In einem 3. T e i 1 
ist in F. die Friedenstransportordnung, und unter G. ein Verzeichnis 
der Sprengstoffe usw. und Munitionsgegenstände hinsichtlich ihrer 
Zuteilung zu den Gefahrklassen gegeben worden, das 1894 durch eine 
eigene »Sprengstoff-Versendungsvorschrift« ersetzt 
wurde, die auch die Marineverwaltung und ganz allgemein die Ver- 
sendung auf Land- und Wasserwegen umfaßt. Eine weitere, nicht 
minder wichtige Vorschrift ist die am 14. Mai 1902 erlassene »Kriegs- 
etappen-Ordnung«, welche das Etappenwesen regelt, darunter 
als wichtigste Etappenlinien den Eisenbahndienst für Kriegszwecke 
auf allen Eisenbahnen des Deutschen Reiches und im besetzten feind- 
lichen Lande, für dessen einheitliche Leitung der Chef des Feld-Eisen- 
bahnwesens im Großen Hauptquartier da ist. 

I. Friedenswberettungen. 

Nach Maßgabe dieser Bestimmungen werden bereits im F r i e d e n 
die zur Ausführung der Militär transporte im Kriege nötigen Vor- 
bereitungen durch die Eisenbahn-Abteilung des großen 
Generalstabes und die ihr unterstellten Linien-Kommissio- 
nen im engen Einverständnis mit den Zivilbehörden getroffen. Die 
Friedensvorbereitungen können natürlich zunächst sich nur soweit er- 
strecken, als sich die Transporte übersehen lassen, d. h. bis z u m B e - 
ginn der Operationen. Zum Zwecke der militärischen Be- 
nutzung ist unser Eisenbahnnetz — unabhängig von der Friedensglie- 
derung — in größere Betriebsgebiete, Linien,*) geteilt, welche sich 
den bestehenden Eisenbahndirektionsbezirken anschließen und auf 
einer Karte unter besonderer Kenntlichmachung der großen, möglichst 
gleichartigen und voneinander unabhängigen Durchgangsstrecken ein- 
getragen werden. Auf diesen handelt es sich dann um die großen 
Mobilmachungs-undAufmarschtransporte, welche 

*) Im Deutschen Reich gliedert sich das Netz in 21 Linien: A (Han- 
nover), B (Münster), C (Frankfurt a/M.), D (Kassel), E (Dresden- Altstadt), 
F (Karlsruhe), G (Posen), H (Köln), J (Altona), K I und II (München), 
L (Breslau), M (Berlin), N (Königsberg), P (Ludwigshaven), R (Bromberg), 
S (Saarbrücken), T (Magdeburg), V (Danzig), W (Stuttgart), Z (Straßburg). 
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für jede Linie durch die betreffende Linien-Kommission (im Kriege 
Linien- Kommandantur) im einzelnen bearbeitet werden. Nachdem 
zunächst das Aufmarschgebiet des eigenen Heeres auf Grund 
der vielseitigsten und schwierigsten politischen, geographischen, stra- 
tegischen und namentlich militärischen Erwägungen, oft unter Annahme 
verschiedener Fälle (Krieg nach mehreren Seiten z. B., verschiedene 
Bundesgenossen oder Neutrale usw.) und mit Rücksicht auf das gesamte 
Bahnnetz des eigenen und feindlichen Gebiets bestimmt und mehrere 
Versammlungsräume festgelegt worden sind, erfolgt demnach die Aus- 
wahl der Transportlinien (einschließlich der an sie heranführenden 
Hilfslinien) und geeigneten Ausschiffungspunkte für die einzelnen 
Korps, wobei zu beachten ist, daß ein nachträgliches seitliches 
Verschieben der Truppen während der Versammlung unmöglich, höch- 
stens ein Vor- oder Zurücklegen des Eisenbahnaufmarsches erreichbar 
ist. Gerade letzteres ist vorzusehen, wenn ein strategischer Uberfall 
des Gegners wahrscheinlich ist, wie das 1870 auch Moltke bei der Ver- 
sammlung der II. Armee in der Pfalz angesichts der starken fran- 
zösischen Kräfte an der Grenze ins Auge gefaßt hatte. Dann müssen 
rückwärtige starke und durch Truppen besonders gesicherte Gelände- 
abschnitte und feste Plätze — wie z. B. 1870 der Rhein, ausgewählt 
werden, um unter ihrem Schutze die Ausschiffung zu vollziehen und dann 
bei veränderter Lage den Vormarsch zu Fuß anzutreten. Auch muß 
ein rasches Bergen des Eisenbahnmaterials vor dem eindringenden 
Feinde berücksichtigt werden. Diese im Generalstabe vorgenommene 
Wahl des Aufmarschgebietes ist mit die folgenschwerste Kriegsvor- 
bereitung, die es gibt. Denn »ein Fehler in der ursprünglichen Ver- 
sammlung des Heeres ist (nach Moltkes Wort) im Verlauf des ganzen 
Feldzuges nicht wieder gut zu machen «. Ferner ist natürlich ein genauer 
Mobilmachungsplan für das Eisenbahnpersonal und -Material aufzu- 
stellen. Bei allen Anordnungen ist zu berücksichtigen, dem Gegner 
womöglich einen Vorsprung im Aufmarsch abzugewinnen, der, wie ja 
1866 und 1870 bewiesen haben, von entscheidender Bedeutung für den 
weiteren Verlauf der Operationen werden kann. Wer zuerst die Offen- 
sive ergreift und den Krieg in Feindesland zu spielen weiß, hat schon 
den halben Erfolg für sich. 

Die Leistungsfähigkeit eines Landes-Eisenbahnnetzes, die 
bei diesen Mobilmachungs- und Aufmarschtransporten eine solche ent- 
scheidende Rolle spielt, hängt zunächst von der allgemeinen 
Gestaltung und systematischen Anordnung desselben ab. 
Es muß die Anlage und der Ausbau einer reichlichen Anzahl möglichst 
geradliniger durchlaufender Linien von der Zentral • 
b a s i s und den Korpsbezirken an die wichtigsten Grenzen 
und Küsten angestrebt werden und zwar im engsten Anschluß an 
die operativen Ziele, welche sich die Armee zu setzen hat, und unter 
möglichster Berücksichtigung der wirtschaftlichen Forderungen, 
also der Interessen des Friedensbedürfnisses, wobei Anlage, Ausstattung 
und Betrieb der einzelnen Strecken möglichst gleichartig sein sollen. 
Aber auch auf die nötigen Quer Verbindungen, auch in den Aufmarsch- 
gebieten, muß für Truppenverschiebungen gerücksichtigt werden, so 

3* 
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schwierig solche auch im Versammlungsraum bleiben und so selten 
sie sein werden. In der Regel wird es sich dabei — wenigstens im Deut- 
schen Reich — zugleich auch um den Ausbau der großen Weltverkehrs- 
wege und der den Handels- und bürgerlichen Interessen dienenden Linien 
handeln. Die Zunahme der Hauptlinien — die sich übrigens 
seit 1870 in Europa fast vervierfacht haben — sinkt von Jahr zu Jahr, 
diese strategischen Bahnen sind im wesentlichen gespannt. Heute 
führen z. B. nach unserer Rheinfront Wesel-Basel 16 durchlaufende 
Linien, die auf 19 Eisenbahnbrücken den Strom überschreiten. Zwei- 
geleisige Parallelbahnen auf beiden Ufern erlauben dort ein schnelles 
seitliches Verschieben der Truppen. Weiter vorwärts führen zwischen 
Köln und Straßburg zunächst 8 Bahnlinien nach Lothringen, die sich 
nach der Grenze in das dortige Operationsgebiet auf Diedenhofen, 
Metz und Avricourt zu 5 großen Linien zusammenziehen, während von 
der linksufrigen Parallelbahn des Rheins bis zum Vogesenfuße 7 nach 
dem Elsaß abzweigen, in dessen südlichem Teil nach Mülhausen über 
Beifort eine Bahn nach dem Innern des Nachbarlandes führt. Die 
Vogesen sind nicht überschritten worden, wie auch die Franzosen auf • 
der Strecke zwischen Avricourt und Münsterol mit keinem Schienen- 
strange das Gebirge überwinden. Eine ganz besondere Bedeutung 
haben die seit 1870 entstandenen Bahnen Berlin- Wetzlar und Koblenz- 
Trier- Diedenhofen erlangt. Nach unserer Ostgrenze stehen uns 
11 Bahnlinien mit den entsprechenden Querverbindungen zur Ver- 
fügung. Und eine hohe Wichtigkeit hat heute die Gestaltung des 
Küstenbahnnetzes erreicht, nachdem das Deutsche Reich in 
die Reihe der See- und Kolonialmächte eingetreten ist. Alle wichtigeren 
Küstenpunkte der Ost- und Nordsee sind mit dem Landesinnern und 
untereinander verbunden. 

Je geringer die Zunahme der Hauptlinien ist — unter denen es 
natürlich auch zu rein strategischen Zwecken erbaute gibt — , um so 
reger entwickelt sich ihr innerer Ausbau durch Neben- und 
Kleinbahnen (im Deutschen Reich etwa 3,4% des Gesamtnetzes), mili- 
tärisch besonders auch zur Vermehrung und Verbesserung der Grenz- und 
Küsten Verbindungen wichtig. Dazu tritt die Vergrößerung der Zahl der 
Geleise (bis zu 4), dann eine raschere Zugfolge, Erhöhung der zulässigen 
Zuglasten und Fahrgeschwindigkeiten durch schwereren Oberbau und 
leistungsfähigere Betriebsmittel, welche die Notwendigkeit von Vor- 
spann und Zugteilungen möglichst einschränken, künftig vielleicht die 
Einführung der elektrischen Schnellbahnen, ferner zahlreichere Ein- 
und Ausladestationen, um noch raschere und leistungsfähigere Trans- 
porte und leichtere Verschiebungen zu ermöglichen. Dies ist besonders 
für ein Land wichtig, dessen historische Aufgabe die Offensive ist, das 
daher den Nachbarn auch nicht den kleinsten Vorsprung in der Ent- 
wicklung des Bahnnetzes lassen darf. Hierzu tritt die Erhöhung der 
Betriebssicherheit, Vervollkommnung des Signalwe- 
sens. Dann ist aber auch die rein defensive Sicherung des Landes 
durch wenige große Festungen an den wichtigeren Abschnitten, be- 
sonders Stromübergängen, und einige Grenzpunkte, in zweiter Linie 
in Betracht zu ziehen. Das Eisenbahnnetz, welches die Hilfsquellen 
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des gesamten Hinterlandes für den Krieg nutzbar macht, die früher 
in wenigen befestigten Orten (Depots) niedergelegt wurden, macht viele 
feste Plätze entbehrlich und erweitert den Begriff der allgemeinen Basis 
auf die ganze Heimat. Der Schutz dieser Basis wird zunächst in dem 
Aufmarsch der Armee, dann in deren Operationen zu suchen sein. Nur 
für die Gebietsteile, die außerhalb der Wirkungssphäre der Feldarmee 
liegen, wird die fortifika torische Sicherung in den Vordergrund treten. 
So ist also die Ausdehnung und Beschaffenheit des Eisenbahnnetzes 
verschiedener Staaten gleichsam ein wichtiger Ausdruck ihrer State- 
gischen Leistungsfähigkeit. Daher lohnt sich ein kurzer Uberblick. 

Im Deutschen Reich, über dessen wichtigste Linien das Nötigste 
gesagt wurde, haben wir 1904:55237 km Eisenbahnen, davon 53265 
vollspurige (Haupt- und Nebenbahnen), 1972 km Schmalspurbahnen 
(gegen ca. 19000 km im Jahre 1870!). Im Staatsbetriebe waren 
50 185 km, davon 49 321 km mit voller, 864 km mit schmaler Spur. 



1972 km schmalspurige. Ende 1902 entfielen von den damals vorhandenen 
51 964 km auf je 100 000 Einwohner 90 km, auf je 1000 qkm 96,1 km 
Vollspurbahnen. An Betriebsmitteln waren auf den vollspurigen Bahnen 
20 200 Lokomotiven, 41 259 Personen-, 424 525 Güterwagen vorhanden, 
die 882 988 000 Personen, 364 629 000 t Güter beförderten und 21 028 
Millionen Personenkm, 36 670 Millionen tkm zurücklegten. *) Das 
Anlagekapital beträgt 13 636 Millionen Mark oder 261 326 Mark für den 
km. Die Dichtigkeit des Bahnnetzes ist 10,1 km auf je 100 qkm oder 



Auch Frankreich hat sein Eisenbahnnetz in einer Weise entwickelt 
und erweitert (Anlagekapital 1901 : 13 831 Millionen Mark, d. h. 317 171 
auf 1 km), wie wohl kaum ein anderer europäischer Staat, wobei ihm 
die vornehme patriotische Haltung seiner Volksvertretung zugute kam. 
1870 (bei 17 500 km überhaupt) nur über 3, zum Teil eingeleisige Linien 
nach dem Osten verfügend, besaß es 1891 schon 10, davon 8 zweigeleisige. 
Und nach Freycinets Plan von 1879 soll jedes Armeekorps eine besondere 
zweigeleisige Bahn nach der Ostgrenze erhalten. Heute führen von den 
45 425 km Eisenbahnen (Ende 1903, davon 39 334 km Haupt-, 6091 km 
Lokallinien), d. h. 8,4 km Bahnlänge auf je 1000 qkm und 11,6 km auf 
10000 Einwohner, n durchgehende, meist zweigeleisige, mit ver- 
stärktem Oberbau versehene Bahnen in rascher Zugfolge an unsere 
Grenzen. Hiervon münden 7 unmittelbar, 2 mittelbar in Lothringen 
aus, während 2 nach Beifort leiten. Die unmittelbare Verbindung aTier 
Landesteile, ohne Paris zu berühren, ermöglichen zahlreiche Quer- 
verbindungen, wodurch besonders die Mobilmachung im Innern sehr 
beschleunigt wird. Hierzu kommt ein großer Reichtum an Betriebs- 
mitteln (Ende 1903 waren es 10 851 Lokomotiven, rund 3080 Personen- 
und Eilwagen und 292 944 Güterwagen, d. h. das Doppelte wie 1870/71). 
Da eine fernere Vermehrung der Linien sowohl zu rascher Versammlung 
an der Maas und Aisne (mit Rücksicht auf eine für möglich gehaltene 



*) Es wurden 530 852 000 Nutzkilometer, d. h. 265 000 pro Lokomotive 
und 18 752 Wagenachskilometer, d. h. 19 200 pro Wagenachse gebraucht. 



Im Privat betriebe gab 




km, davon 3944 km vollspurige, 



9,6 auf 100 000 Einwohner. 
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Verletzung Luxemburgs und Belgiens durch Deutschland) als nach Italien 
auch weiter in Aussicht ist und die durchschnittlichen Transportweiten 
kürzer sind, die Zentralisation aller Behörden *) straffer als in Deutsch- 
land ist, so dürften die Netze beider Länder wohl gleichwertig sein. Das 
französische schmiegt sich außerdem ausgezeichnet den politischen und 
wirtschaftlichen Verhältnissen Frankreichs an, seine großen Eisenbahn- 
kompagnien sind bewundernswürdig organisiert und Hefern im Kriegs- 
fälle ein ausgezeichnet diszipliniertes Beamtenkorps der Heeresleitung. 
Ihre Direktoren gehören schon im Frieden der Commission militaire 
supeneure des chemins an. Die für die Mobilmachung und Versammlung 
nötigen Linien sind durch ein Befestigungssystem gesichert, dessen 
herrschende Idee der Schutz von Paris und die Unterbindung der In- 
vasionslinien ist. Das 1874 vom General Riviere entworfene und später 
im wesentlichen zur Ausführung gelangte Prinzip einer Reihe be- 
festigter Landstriche — es handelt sich dabei hauptsächlich um die ver- 
schanzten Lager Belfort-Epinal-Toul-Verdun mit dazwischenliegenden 
Sperrfortketten, sowie die rückwärtigen Eisenbahnknoten Besancon, 
Langres, Rheims, Laon, La F&re und vor allem Paris — , das engstes 
Zusammenwirken von Armee und Festung voraussetzte, ist indessen, 
nachdem das erstarkte Land wieder mehr der Offensive sich zugeneigt 
hat, zum Teil aufgegeben, und eine Reihe von Plätzen ist durch die loi 
de classement von 1900, besonders an der Nord-, demnächst an der 
Ostgrenze aufgelassen worden. Wie weit freilich dies Gesetz, das viele 
Gegner hat, zur Ausführung bisher gelangt ist, entzieht sich vorläufig 
noch der sicheren Kenntnis. 

Auch Rußland, das ohne Eisenbahnen ein schlafender Koloß wäre, 
die daher für seine politische, militärische und wirtschaftliche Existenz 
unerläßlich und von denen bei seiner Raumgröße namentlich die lei- 
stungsfähigen, die großen Verkehrsmittelpunkte verbindenden Haupt- 



gemacht, die Schwächen, die noch der letzte Krieg gegen die Türkei in 
seinem Eisenbahnwesen klar gelegt, zu beseitigen. Es ging dabei von 
jeher, schon seit der ersten 700 km langen Linie zwischen den beiden 
Hauptstädten Petersburg-Moskau, deren Trace Zar Nikolaus einst mit 
dem Lineal bestimmte, von rein strategischen und mili- 
tärischen Gesichtspunkten aus. Heute erstrebt es vor allem rasche 
Aufstellung seiner Armeen an seiner europäischen West- und Süd- 
westgrenze, sowie Ausbreitung seiner Macht in Mittel- und Ostasien. 
So sind in Europa 6 Hauptlinen mit verschiedenen Verzweigungen 
von Petersburg, Nischnij -Nowgorod, Samara, Zarizyn, Wladikawkas 
und Odessa in konzentrischer Richtung nach der befestigten Weichsel- 
linie und der galizischen Grenze geschaffen und mit den nötigen Quer- 
verbindungen versehen worden. Hierdurch wird ein schneller Auf. 



*) Der Staat besitzt nur etwa Vi& des Netzes (2916 km), das Übrige 
gehört den 6 großen Gesellschaften, deren Linien nach Belgien, dem Kanal, 
dem Ozean, dem Mittelmeer, Deutschland, der Schweiz und Italien aus- 
strahlen von der Zentralsonnc Paris. Außer diesen Linien ist numerisch 
noch wichtig die 127 km lange Pariser Gürtelbahn. 
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marsch in Polen und im Militärbezirk ermöglicht. Dabei sind die 
wichtigsten Strecken zweigeleisig. Dennoch dürfte noch manches fehlen, 
sowohl an der Fertigstellung der strategischen Linien selbst als hin- 
sichtlich der raschen Zugfolge, der guten Stationseinrichtungen, der 
genügenden Ausrüstung mit Personal und Material, um die Höhe des 
deutschen und des französischen Netzes zu erreichen. Auch beteiligen sich 
zu viele Privatpersonen an der Verwaltung, so daß nicht nur die Ein- 
heitlichkeit der Leitung gefährdet ist, sondern auch manches Geld 
nicht für Staatszwecke verwendet wird. Dazu kommen die großen Ent- 
fernungen, unsichere politische Verhältnisse im Lande, die den Trans- 
port für eine rasche Mobilmachung verzögern. Daher suchte Rußland 
dies schon im Frieden durch eine allmähliche Verstärkung seiner Kräfte 
an der Westgrenze und durch starke Befestigungen der Weichsel-Narew- 
linie (Nowogeorgiewsk-Warschau-Zegrze als wirkliche region fortifiee 
und die Anlagen von Pultusk, Roschan, Ostrolenka) auf dem rechten 
Flügel und der Festungen Dubno, Rowno und Luck auf dem Unken 
auszugleichen. Brest-Litewsk ist rückwärtiger Stützpunkt und mit dem 
Warschau-Narew- Waffenplatz sowie Iwangorod Schlüsselpunkt der 
ganzen Verteidigung im offensiven und defensiven Sinne. Dadurch 
sind besonders die beiden wichtigen Eisenbahnen Wilna-Grodno- War- 
schau und Rowno-Lublin- Iwangorod- Warschau gesichert. Doch dürfte 
glücklichsten Falls erst in späteren Stadien des Krieges eine Gegenoffen- 
sive gegen Deutschland möglich sein. 

In Asien war es zunächst der Ausbau der ursprünglich als reine 
Militärbahn im Feldzuge gegen die Teke- und Achal-Turkmenen 1880 
ausgeführten Schmalspurlinie in eine vollspurige Mittelasiatische 
(Transkaspische) Bahn und ihre Fortsetzung einerseits nach West« 
Sibirien, andererseits nach der chinesischen Grenze, welche die politische 
und wirtschaftliche Herrschaft des Zarenreichs in Mittelasien sichern 
soll. Sie geht aus vom besten Hafen am Ostufer des Kaspischen Meeres, 
Krasnowodsk *), wohin vom Fort Michailowsk, bezw. Usan Ada im Hafen, 
bezw. Baku eine Uberschiffung nötig ist von der russisch-europäischen 
Linie her, durch Steppen, Wüsten und Oasen unter 40 0 N. über Ascha- 
bad, Merw, Buchara nach Samarkand. Die Holzbrücke über den Amur- 
Darja wurde 1898 durch eine 1493,5 m lange eiserne mit Bogen von 
64 m Spannung ersetzt. Die genannte Linie erhielt dann 1898 eine Fort- 
setzung bis Andishan (516 Werst = 550 km) in das Zentrum des Baum- 
wollbaus, mit Abzweig nach Samarkand. Das kaspische Meer ist aber 
durch die Linie Baku-Derbent-Wladikawkas mit dem europäischen 
Netz verbunden. 1902 begann dann der Bau der neuen mittelasiatischen 
Linie Orenburg-Kasatinsk-Taschkent, gleichzeitig von beiden End- 
punkten aus, so daß dadurch eine direkte Bahn Samara-Orenburg- 
Taschkent-Samarkand bis an die Grenze von Afghanistan nunmehr 
hergestellt ist und die bisher nötige Überschiffung des kaspischen Meeres 



*) Es wurde 1869 in Besitz genommen. Ehe man an eine Bahnlinie 
dachte, war der Vorteil des kürzeren Landweges vom Kaspisee zum Oxus 
von höchstens 600 Werst (gegen Moskau-Taschkent von 2800 Werst) maß. 
gebend. 
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entbehrlich geworden ist. In kürzester Frist und zu jeder Jahreszeit 
können nunmehr bedeutende Streitkräfte im Herzen Asiens versammelt 
werden. In allerneuester Zeit soll nun dieses europäisch-mittelasiatische 
Xctz mit dem ostasiatischen verknüpft werden und zwar durch eine 
2500 Werst lange Verbindung von Taschkent und Polomoschna (am 
Tom) der sibirischen Bahn über Peschnek, Semipalatinsk, was nicht 
nur von größter wirtschaftlicher, sondern auch von erheblicher stra- 
tegischer Bedeutung wäre, denn es gestattet solchen Linien eine Ent- 
lastung der sibirischen Bahn und Truppenverschiebungen vom euro- 
päischen nach dem ostasiatischen Netz! Was letzteres anlangt, so ist 
die Herstellung der eingeleisigen Sibirischen Eisenbahn 
eine ganz außerordentliche Leistung, trotz vieler technischer Mängel 
und unzureichender Verkehrserfolge, die sich aber gewiß mit der Zeit 
beheben lassen. Dieser 6915 Werst = 7376 km lange Schienenweg 
zwischen dem europäischen Kußland und dem Stillen Ozean setzt sich 
aus den West- und Mittelsibirischen Linien (von Tscheljabinsk bis 
Kriwoschtschekow am Ob, bezw. von da bis Irkutsk), der Ostsibirischen 
mit der Baikalumgehungsbahn (von Irkutsk bis Strjetensk), der Mand- 
schurischen (Kaidalowa-Nikolskoje-Charbin-Port Arthur am Golf von 
Pctschili) und der Ussuribahn (Chaborowsk- Wladiwostok am Pacific) 
zusammen. Diese Bahn ist durch Ukas vom 29. März 1801 beschlossen 
und ausschließlich aus einheimischen Mitteln mit russischen Arbeitern 
und Baustoffen ausgeführt worden. Der Voranschlag von 350 Millionen 
Rubeln = 750 Millionen Mark dürfte weit überschritten sein, namentlich 
durch den eilig im russisch- japanischen Krieg erfolgten Vollendungsbau 
der schwierigen Baikalumgehungsbahn. Die sibirische Bahn soll später 
mit Turkestan und China in Verbindung gebracht werden. Ihre Auf- 
gabe ist es, die Materialschätze Sibiriens zu verwerten und vor allem 
Rußland Anschluß ans Meer zu schaffen und seine Machtstellung in 
Ostasien, besonders Japan gegenüber, zu befestigen. Die letzten Kriegs- 
ereignisse haben diese freilich erschüttert und den russischen Riesen 
vom Gelben Meer bereits verdrängt, was der Friedensvertrag bestätigte. 

Mitte 1904 besaß Rußland 50 733 Werst (54131 km) Eisenbahnen 
in Europa, davon 32 077 Werst (34 226 km) im Staatsbetriebe, 
16 662 Werst (17 778 km) im Privatbetriebe, 1994 Werst (2177 km) 
Lokalbahnen. Hiervon waren etwa 9000 Werst zweigeleisig. Ein- 
schließlich der 10 213 Werst (10 897 km) asiatischer Linien besaß 
das Land 1904 also im ganzen nur 6o94ÖWerst(65 028 km) Eisen- 
bahnen, oder wenig mehr als das 210 mal kleinere Deutsche Reich 
(55337 km)- Auf je 10000 Einwohner kommen im europäischen Ruß- 
land 4,5, auf je 10 000 qkm 00 km Bahnen, außerdem an 0000 Loko- 
motiven. Das Anlagekapital beträgt 10 123 Millionen Mark, d. h. 
196 448 Mark für 1 km. Die russischen Bahnen haben nur wenig sehr 
schnelle, der Rest besteht aus langsamen Zügen. Als Kaiser Nikolaus, 
der in den Eisenbahnen noch ein durchaus revolutionäres Bewegungs- 
clement sah, 1855 starb, gab es erst 1100 km. Erst nach Abschluß 
des Pariser Friedens 1856 faßte die Regierung den Entschluß zum Bau 
eines das Riesenreich umspannenden Netzes, der anfangs langsam, 
nach Ausbruch des deutsch-französischen Krieges, wo das Netz bereits 
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etwa ioooo km umfaßte, mit größter Hast geschah. Großes ist also 
seither erreicht worden! 

Unser Verbündeter Österreich-Ungarn, dem die ersten Alpen- 
bahnen (Semmering und Brenner) zu verdanken sind, hat lange sein 
Hauptaugenmerk der nord- und ostgalizischen Grenze, besonders infolge 
der russischen Truppenanhäufungen im Gouvernement Kiew, zuge- 



nach dem galizischen Grenzgebiet, von denen die Bahnen Marmaros- 
Sziget-Stanislau und Mennaos-Stryi von hervorragender Bedeutung sind. 
Außerdem ist die Linie Oderberg-Lemberg sehr wichtig. Dazu werden 
demnächst die Privatbahnen verstaatlicht und die Betriebsmittel ver- 
mehrt werden und wichtige Alpenbahnen geschaffen, namentlich um 
Triest das Hinterland zu erschließen. Der nördliche Teil (Schwarzach- 
St. Veit— Bad Gastein) der Tauernbahn ist bereits im Herbst 1905 
eröffnet worden. Am 1. Januar 1004 waren 39 497 km im Betriebe, 
davon 20 064 in Österreich, 19 433 km in Ungarn (gegen 9600 km noch 
1870!). Auf 100 qkm entfallen 5,7, auf 10 000 Einwohner 8,2 km Bahn- 
länge. An Lokomotiven sind etwa 7000 Stück vorhanden. Im ganzen 
gibt es 11 Staatsbahndirektionen. Das Anlagekapital beträgt 5704 
Millionen Mark, 280 019 Mark für 1 km. 

In Italien ist die Entwicklung anfangs recht langsam geschehen. 
Es hat seine Küsten-, demnächst seine strategischen Alpenbahnen be- 
sonders ausgebildet. Dann ist besonders die Herstellung eines außer- 
ordentlich umfangreichen Kleinbahnnetzes in der Poebene charakte- 
ristisch. Die ganze Halbinsel wird durch zwei Hauptlinien von Brindisi 
über Pescara und Ancona, sowie von Reggio über Neapel und Rom längs 
der Küsten der Adria und des Tyrrhenischen Meeres durchzogen, von 
denen Abzweige und Querlinien nach den Küsten und der Lombardischen 
Tiefebene, ihren Hauptorten Turin, Novara, Mailand, Verona und Vene- 
dig gehen. Ebenso ist das durch Biserta bedrohte sizilianische Netz 
durch Küstenbahnen stark ergänzt worden, so daß rasche Truppen- 
versammlungen gegen durch Landungen bedrohte Punkte überall leicht 
möglich sind, wie auch ein Aufmarsch im Norden an der französischen, 
Schweizer und österreichischen Grenze, besonders infolge zweier lei- 
stungsfähiger Querlinien mit zahlreichen Abzweigungen. Die wich- 
tigsten Alpenübergänge sind durch Sperrforts zur Sicherung der Ver- 
sammlung geschützt worden. Das Netz gehört drei großen Betriebs- 
gesellschaften (Mittelmeer-, Adriatische und Sizilische) und der Königlich 
Sardinischen Gesellschaft. Am 1. Januar 1904 gab es 16 039 km Bahnen 
mit ca. 3500 Lokomotiven im Betriebe, ge^en 6000 km im Jahre 1870! 
An Bahnlänge treffen 5,6 bezw. 5,0 km auf je 100 qkm bezw. 10 000 Ein- 
wohner. Das Anlagekapital beträgt 4529 Millionen Mark oder 282 540 
auf 1 km. Bedenklich sind die häufigen Eisenbahnausstände der Ar- 
beiter in dem unruhigen Lande. 

Die Schweiz besaß Ende 1903 im Betriebe 4145 km, d. h. 10 km 
auf je 100 qkm oder 12,4 km Bahnlänge auf 10000 Einwohner, deren 
Anlagekapital 1029 Millionen Mark, also 266140 Mark für den km 
beträgt. Sie gehören fast ausschließlich Privatgesellschaften an, so 
der Jura-Simplon-, der Zentralbahn, der Nordost- und der Gotthard- 



wandt. 
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bahn, doch ist die allmähliche Verstaatlichimg beschlossene Sache. 
Die Bahnen — unter denen sich die höchste Adhäsionsbahn Europas, 
die Landquartlinie befindet, folgen im wesentlichen der großen Tallinie 
vom Boden- zum Genfer See und der dazu senkrechten Basel-Luzern- 
Italien. Die erste, Schweizer Gebiet mit 1,9 km berührende Bahn, 
war die 1841 eröffnete 5 km lange Linie Basel-St. Louis im Elsaß. 
Ihr folgte als reine Schweizerbahn 1847 die Lokallinie Basel-Zürich 
(23,3 km). 

Großbritanniens Bahnnetz übertrifft an Verkehrsstärke das deutsche 
weit und zeigt deutlich ein Wachstum in den kürzesten Richtungen 
nach den großen Verkehrsmittelpunkten. Besonders stark ist das 
Streben zu den großen Kohlen- und Eisengebieten und nach der Haupt- 
stadt London, wodurch ursprünglich kleine Bahnen wie die Midland- 
Linie einen mächtigen Aufschwung genommen haben. Das bedeutendste 
System ist die nach Liverpool führende Great Western. 1903 waren 
36148 km mit 23911 Millionen Mark Anlagekapital (673312 Mark auf 
1 km) in Betrieb (11,5 km auf je 100 qkm). 

Die Union hatte 1902: 327043 km, darunter die gewaltigen schon 
in den 50er Jahren begonnenen Transkontinentalbahnen, mit riesigen 
Brücken, unbedeutenden Tunnels, mäßigen Fahrgeschwindigkeiten. 
1903 gab es schon 38430 km elektrische Bahnen in den Städten. 

Japan besitzt im Jahre 1903: 8982 km Bahnen, davon nur 2799 
dem Staat gehörige. Die meisten sind eingeleisig, haben 1,067 m Spur, 
mit Ausnahme einer 100 km langen Linie von nur 0,76 m. Doppelt ist 
die 250 km lange Linie Tokio-Kobe und ein Teil der Strecke Tokio- 
Amori. Von den eigentlichen Vollbahnen — 7026 km — besitzen die 
meisten nur eingeleisige Tunnels und Viadukte, deren zweigeleisiger 
Umbau sehr kostspielig werden wird, sowie zahlreiche Einschnitte, 
niedrige, leicht überschwemmbare Dämme, leichte Schienen (30 kg 
der m), Holzschwellen. Die etwa 1100 Stationen liegen ungefähr 6 km 
voneinander entfernt. Die mittlere Geschwindigkeit der Personenzüge 
beträgt 30 — 40 km. Die Privatgesellschaften sind ungemein zahlreich, 
da nur 8 mehr als 100 km Bahnnetz besitzen. 

Was die Organisation von Eisenbahntruppen im Frieden anlangt, 
um eine möglichst sachgemäße und schnelle Herstellung bezw. Wieder- 
herstellung normal- und schmalspuriger Eisenbahnen sowie deren 
Zerstörung, die Anlage und Beseitigung von Kunstbauten, endlich 
den Betrieb selbst in nächster Nähe des Feindes im Kriege zu ermög- 
lichen, so ist das Deutsche Reich, dank seiner Erfahrungen aus dem 
Kriege 1870/1 allen Staaten in der Organisation und Ausbildung solcher 
Formationen sowie ihrer Ausrüstung mit allen Hilfsmitteln voraus- 
gegangen. Es gibt heute im Frieden — als Bestandteil der unter einer 



truppen in Preußen 3 Eisenbahnregimenter (im Brigadeverbande) 
zu je 2 Bataillonen zu je 4 Kompagnien, für Sachsen 2 den preus- 
sischen Truppen eingegliederte Kompagnien, in Bayern 1 Bataillon, 
das lediglich der Inspektion des Ingenieurkorps unterstellt ist, ferner 



Regiment eine stellt, mit einem dazu gehörigen sächsischen Detache- 



eigenen, vom Generalstabe abhängi 
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ment, im ganzen 30 Kompagnien mit durchschnittlich 142 bezw. 186 M., 
oder 177 Offiziere, 15 Ärzte, 9 Zahlmeisteraspiranten, 8 Büchsenmacher, 
718 Unteroffiziere, 3777 Mannschaften, 1100 Pferde. Ein Bataillon ist 
22 Offiziere, 570 Unteroffiziere und Gemeine, 190 Pferde stark. Hierzu 
tritt die Unterabteilung für Eisenbahnwesen der 1901 gebildeten Ver- 
suchsabteilung (im ganzen 8 Offiziere und 5 Unteroffiziere). 
Zu Übungszwecken im Betnebe dient die 70,5 km lange Militär- 
Eisenbahn Berlin (Militärbahnhof )-Zossen-Schießplatz Cummers- 
dorf-Jüterbog (Militärbahnhof), die auf der Strecke Berlin-Zossen dem 
öffentlichen Verkehr übergeben ist und in dieser Hinsicht dem Reichs- 
eisenbahnamt untersteht. Als rasch montierte Brücke dient die aus- 
gezeichnete Konstruktion des jetzigen Majors a. D. Lübbecke. 

Im Kriege verfügt der General-Etappeninspekteur unmittelbar 
über sämtliche Eisenbanntruppen. Er überweist sie nach Bedarf dem 
Chef des Feld-Eisenbahnwesens, der sie je nach Erfordernis den Militär- 
Eisenbahndirektionen, Etappen- Inspektionen oder auch den Linien- 
Kommandanturen zuteilt, — oder bestimmt sie durch unmittelbaren 
Auftrag oder durch Zuweisung an die Etappen-Inspektionen teils zur 
Herstellung, Erweiterung usw. der Voll- und Feldbahnlinien und Be- 
triebseinrichtungen, teils zur Betriebsführung, teils als Hilfskräfte 
bei der Verwendung von Selbstfahrern. Für die Ausführung aller 
Arbeiten zur Erhaltung, Verbesserung und zum Neubau der in dem 
Gebiete einer Etappen-Inspektion zu benutzenden Verkehrswege und 
Mittel ist dem Etappeninspekteur eine Baudirektion unter- 
stellt, an deren Spitze als Chef ein Stabsoffizier der Verkehrstruppen 
steht, dem unter anderen für seine Aufgaben auch die erforderlichen 
Eisenbahntruppen mit dem nötigen (Feldbahn-) Material und Hand- 
werkszeug zugewiesen werden. 

In Frankreich besteht durch Gesetz vom 11. Juli 1899, ein Regi- 
ment Sapeurs de chemins de fer (Nr. 5) in Versailles, 
das aus dem 21., 22., 23. und 24. (letzteres Telegraphen-) Bataülon 
(zu je 4 Komp.), also im ganzen 12 Komp., zusammengesetzt und mit 
dem Regiment sapeurs-mineurs zu einer Genie-Brigade vereinigt ist. 
Dazu gehört bei jedem Regiment 1 Kompagnie sapeurs-con- 
ducteurs (Fahrer-Kompagnie). Im Frieden betreibt eine Kompagnie 
dauernd die Staatsbahnlinie Orleans-Patay-Voves-Chartres. Jeder 
Armeegruppe oder einzeln operierenden Armee werden im Kriege 
einige von den dann vorhandenen 12 Eisenbahnkompagnien zugeteüt, 
deren jede in Halbkompagnien gegliedert ist. Dazu kommen ein Terri- 
torial-Eisenbahnbataillon und eine Terri torialeisenbahn-Depotkompagnie . 
Die Kompagnien haben die Erkundung, die Wiederherstellung vor- 
handener, den Bau neuer Linien, den provisorischen Betrieb auf diesem 
Teil der Operationszone und die Außerbetriebsetzung von Eisenbahnen. 
Sie sind mit Brückenmaterial System Marcille et Henry versehen. 
Bei einer Armeegruppe stehen sie unter dem directeur des chemins de 
fer, der den Kommandeur des 5. Regiments unter seinem unmittel- 
baren Befehl hat, oder dem Oberstleutnant des Regiments. Bei einer 
einzelnen operierenden Armee sind sie dem directeur des chemins de 
fer et des ötapes derselben unterstellt, und ein Stabsoffizier übernimmt 
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mehrere Kompagnien. Sie dürfen keiner Formation zugeteilt werden, 
haben ihre eigenen Parks mit Werkzeug, Material usw. Ferner werden 9 
sections de chemins de fer von den 6 großen Eisenbahngesellschaften 
aus ihrem Beamtenpersonal gebildet, welche mit ihren 9 Arbeiter- 
abteilungen , die durch die Eisenbahntruppen hergestellten Arbeiten 
zu vervollständigen und zu vollenden haben und das Netz bis ein- 
schließlich der Operationszone in dauerndem Betrieb halten. Der 
Privatverkehr kann dann nur mit Genehmigung des Kriegsministers 
auf einzelnen Linien fortgesetzt werden. An der Spitze jeder Sektion 
steht ein Chef de Service mit Bureau. Im ganzen zählt jede Sektion' 
1273 Beamte und Arbeiter. Das decret vom 1. Juli 74, abgeändert durch 
das vom 29. Oktober 84, bestimmt über den Betrieb der Militärzüge 
Näheres. Ohne Lokomotive und Tender ist die größte Wagenzahl 
jedes Zuges auf 50 festgesetzt, wenn sich darunter mehr als 4 Personen- 
wagen befinden. Die mittlere Zuggeschwindigkeit ohne Halt ist 30 km 
für die von 40 Wagen, 25 km für Züge von 40 — 50 Wagen. Graphische 
Tableaux regeln die marche des trains, welche sich auf zweigeleisigen 
Strecken mit Zeitabstand folgen. (Entfernungen bilden dieOrdinaten.die 
Zeiten die Abscissen.) Der Gang und die Halte der je nach ihrer Gattung 
verschiedenfarbig gekennzeichneten Züge (trains express et omnibus, 
trains de marchancüses, trains mixtes, trains supplementaires ou facul- 
tatifs) ist daraus zu entnehmen. Es wird stets links gefahren auf lignes 
ä double voie. Die Leistungsfähigkeit zweigeleisiger Bahnen beträgt 
40 — 50, die der eingeleisigen 18 — 20 Züge täglich — angeblich, wahr- 
scheinlich dürfte die Tagesleistung sich auf nicht mehr als 30 bezw. 
15 Züge durchschnittlich belaufen. Der Transport eines Armeekorps 
(32. 8. 20) erfordert 110 Züge und würde in ersterem Falle auf zwei- 
geleisiger Bahn also nur 2 — 2 1 / 2 , auf eingeleisiger 5 — 6 Tage benö- 
tigen, vermutlich aber 3 — 4 bezw. 6 — 7 Tage. 

Großbritannien und Irland. In der regulären Armee gibt 
es die beiden Eisenbahnkompagnien Nr. 8 und 10 in Chatam bezw. 
Woolwich, sowie eine in den Listen geführte, aber nicht militärisch aus- 
gebildete Eisenbahnreserve, die bei der Mobilmachung die Truppen 
auf ein Bataillon verstärkt. Bei den Volunteers der Auxiliartruppen 
sind zwei aus Bahnarbeitern und einem Offizierkorps von Eisenbahn- 
beamten gebildete Eisenbahn-Pionierabteilungen von je 1 Offizier, 
26 Mann Stärke (2. Cheshire I und II), die den Kompagnien des 
stehenden Heeres im Kriege zugeteilt werden. Im Frieden ist eine der 
regulären Eisenbahnkompagnien auf der Bahn des Woolwicher Arsenals, 
die andere auf der Militärbahn Upnor-Chattendon tätig. Im Kriege 
sind die Truppen bei den rückwärtigen Verbindungen und unter einen 
Director of Railways gestellt. Wänrend des südafrikanischen Feld- 
zuges gab es eine in Chatam neu aufgestellte Eisenbahnkompagnie 
Nr. 53 für die Kolonien ausschließlich Südafrika. Dort fanden viel- 
mehr die schon vorhandenen Eisenbahntruppen bei den Militärtrans- 
porten nach der Front und zwar hauptsächlich an den Endpunkten 
des im englischen Besitz befindlichen Bahnnetzes Verwendung, wobei 
sie planmäßig durch Festungskompagnien und anfangs auch durch 
Feldkompagnien unterstützt wurden. Sie richteten Bahnhöfe, Aus- 
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weichstellen ein, halfen beim Betriebe aus sowie bei der Befestigung 
wichtiger Punkte an den Bahnlinien, wobei Panzerzüge verwendet 
wurden. Später, nach Aufnahme der Offensive durch Lord Roberts, 
stellten sie zerstörte Linien und besonders Brücken wieder her, wobei 
das neu geschaffene Railway-Pioneer-Regiment tätig war. i englische 
Division (8. 1.3.) erfordert 40 Züge. 

Rußland hat seit 1887 Eisenbahntruppen und seit dem Sommer 
1904 im ganzen im Frieden 12 Bataillone zu je 6 Kompagnien, 
in je 38 Offiziere, 1069 Mann Stärke. Davon entfallen auf Europa 

4 Bataillone, nämlich 1 in Petersburg, 2 zu einer Brigade vereinigte in 
Baranowitschi (Minsk), 1 in Jablomssa (Warschau). In Asien be- 
finden sich 8 Bataillone, und zwar 2 zu einer turkestanischen Brigade 
vereinigte transkaspische Bataillone, 1 Ussuri-Brigade zu 2, 1 trans« 
amurische Brigade (für die chinesische Ostbahn) zu 4 Bataillonen. 
Ferner gibt esFeldeisenbahnparks mit je 100 Werst Schienen- 
länge für Pferde- und Dampfbetrieb. Im Kriege bilden die 5. Kom- 
pagnien der Bataillone je ein Reserve-Eisenbahnbataillon von 4 (3 Be- 
triebs- und 1 Bau-) Kompagnien, während die ersten 4 Kompagnien 
im Bataillonsverbande (37 Offiziere, 5 Beamte, 1054 Kombattanten, 
67 Nichtkombattanten) für den Bau (2) und Betrieb (2) als Feldtruppen 
bleiben. Der Truppentrain jedes Feldbataillons hat 12 einspännige 
Karren, 21 zweispännige Fahrzeuge, 1 vierspännige Lazarettlinoika, 
zusammen 34 Fahrzeuge mit 64 Pferden, dazu einen Ingenieurtrain 
und 8 Werkzeug- (Instrumenten-) Wagen. Jede Betriebskompagnie 
bildet 3 Detachements von 130, 58 und 60 Köpfen Stärke, dazu eine 
Reserve von 12 Mann. Jede Baukompagnie ist im Kriege 247 Köpfe 
stark. Die Züge werden in der Regel durchschnittlich 30 Wagen stark 
gemacht und fahren mit 20 km in der Stunde. Ein Armeekorps aus 
2 Infanterie- und 1 Kavalleriedivision erfordert 108 Züge. Die Tages* 
leistung einer zweigeleisigen Bahn soll durchschnittlich 18, die einer 
eingeleisigen 12 Züge betragen. Der Betrieb der Transkaspischen Bahn 
ist militärisch. Seit 1903 ist die 4. Verwaltung »der Militärkommuni- 
kationen« des Hauptstabes mit der obersten Leitung des Militäreisen- 
bahnwesens betraut. An Eisenbahnbehörden bestehen im Kriegsfalle: 
Beim Armee-Oberkommando die »Eisenbahnabteilung des Höchst- 
kommandierenden«, bei den Armeen die »Chefs der militärischen Ver- 
bindungen«, denen die »Feldwege- Verwaltungen« als Organe unter- 
stellt sind, und denen die Militärchefs der Eisenbahnen als Linien- 
kommissare und die »Eisenbahnstationskommandos« untergeordnet 
sind. 

Österreich-Ungarn hat durch kaiserliche Verordnung vom 8. Juli 
1883 ein Eisenbann- und Telegraphenregiment in Korneuburg aus 
1 Stabe (9 Offiziere, 15 Mann), 3 Bataillonen zu je 4 Kompagnien (je 

5 Offiziere, 117 Mann), 1 Ersatzbataillonscadre (4 Offiziere, 28 Mann), 
die sich aus allen Militär-Territorial- Kommandanten mit Ausnahme von 
Innsbruck und Zara ergänzen, im ganzen 89 Offiziere, 14900 Mann, 
4 Pferde stark sind, und im Kriege 12 Kompagnien (je 5 Offiziere, 
244 Mann, 29 Pferde und Wagen, sowie 3 Feldtelegraphen-Direktionen 
1. Linie, 3 solcher 2. Linie, ferner 44 Feldtelegraphensektionen, 3 Gebirgs- 
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Sektionen und i Depotbataillon zu 2 Kompagnien) bilden. Das Regi- 
ment steht unter dem Chef des Generalstabes in mihtär-technischer 
Hinsicht, in administrativer unter dem Reichskriegsministerium. Im 
Kriege wird zur Leitung der Mobilmachungs- und Aufmarschtrans- 
porte im Reichskriegsministerium eine Zentral-Eisenbahntransport- 
abteilung aufgestellt, deren Präses später »Chef des Feldeisenbahn' 
wesens« auf dem Kriegsschauplatze wird. Ihm sind die Stabsoffiziere 
des Eisenbahnregiments, einige Offiziere des Eisenbahnbureaus des 
Generalstabes und höhere Eisenbahnbeamte beigegeben. Bei jeder 
der 3 Armeen wird eine »Feldeisenbahntransportabteilung« gebildet, 
deren Hilfsorgane die »Eisenbahnlinien-Kommandos« und die diesen 
unterstellten stabilen und mobilen »Bahnhofskommandos« sind. Aus 
dem Zivilpersonal der Eisenbahnen werden im Kriegsfälle für die be- 
stehenden Bahnen in Feindesland 2 Eisenbahn-Müitär-Direktionen, 
2 Betriebsinspektionen, 8 Betriebssektionen (92 Ingenieure und Beamte) 
gebildet. Jede Direktion hat 450 km, jede Inspektion 110 bis 125 km, 
jede Sektion 45 — 60 km unter sich. Seit 1890 ist Schmalspur- 
bahn- Material zugeteilt. In Krakau und Przem^sl befindet sich 
je ein Festungsfeldbahn-Cadre. Der Betrieb der Bahnen Dobrylin- 
Banjaluka und der Bosnalinie geschieht durch Eisenbahn truppen. 

Italien besitzt ein »Brigade« genanntes Bataillon von 6 Kompagnien 
(2 für den Betrieb, 4 für den Bau) von 14 Offizieren, 760 Mann, 12 Pferden 
und ist dem 4. Genie-Regiment zugeteilt. Es steht unter dem Chef des 
Generalstabes der Armee. Als Brückenmaterial dient das System Eiffel 
(30 m). Die Betriebskompagnien sind auf den Strecken Turin-Porre- 
Pellice und Brichesio-Barge tätig. Jede Eisenbahnkompagniegruppe 
hat einen Park von 4 Wagen mit Werkzeugen und Material für Reparatur 
bezw. Bau, die auf einem eigens für sie bestimmten Zuge von 18 Wagen 
transportiert werden. Der Baupark enthält das Werkzeug für 57 Mann 
einer Kompagnie zur Herstellung des Geleises und für 200 Mann Erd- 
arbeiter. Im Kriege sollen noch 2 Betriebskompagnien aus der Mobil - 
Müiz hinzutreten, so daß dann die 4 Kompagnien, auf je 800 Mann ver- 
stärkt, 3200 Mann für den Betrieb stellen (1000 Mann für Bewegung, 
600 für Zug, 1600 für die Geleise). Ferner stehen dann 4 neugebüdete 
Betriebskompagnien aus dem Personal der Eisenbahngesellschaften zur 
Verfügung. Jeder Armee wird eine Eisenbahnkompagnie zugeteilt. 

Auch die Schweiz besitzt bei der Feldarmee und zwar beim Aus- 
zug 1 Eisenbahnbataillon (zu 4 Kompagnien), das keinem Verbände 
angehört und im Kriege bei den Etappentruppen sich befindet, sowie 
bei der Landwehr 4 Eisenbahnkompagnien. 

Ebenso hat Spanien ein Eisenbahnbataillon von 4 Kompagnien, 
das der Geniewaffe zugeteilt, im Frieden 25 Offiziere oder Beamte, 
404 Mann, 7 Pferde oder Maulesel, im Kriege 31 Offiziere, 1058 Mann, 
225 Tiere, 49 Wagen stark ist. 

Endlich Japan: 1 Bataillon zu 2 Kompagnien, von je 3 Offizieren, 
108 Mann, die im Kriege selbständig sind. 
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II. Ausführung der Bahntransporte im Aufmarsch, Operations- und im 

Etappengebiet. 

I. Mobilmachungs- und Aufmarschtransporte (Auf- 
marschgebiet). 

Wenden wir uns nun der Ausführung der Bahntrans- 
port e zu und zwar zunächst der für die Mobilmachung und 
ersten Aufstellungdes Heeres, welche die höchsten Leistungen 
erfordern. 

Hierbei sind sowohl die Leistungsfähigkeit wie die Sicherheit 
der Linien entscheidend. 

Die Leistungsfähigkeit einer Strecke — auf den ein- 
zelnen Linien sehr abweichend — hängt von den verschiedensten 
Faktoren ab, wie Anzahl der Geleise, größter Abstand zwischen 2 Sta- 
tionen (wenn nicht, wie in Frankreich, Zeitfolge für den Abgang der 
Züge angenommen ist), Fahrgeschwindigkeit, besondere Einrichtungen 
(Wasserversorgung etc.) und baulichem Zustand einer Bahn, den nötigen 
Ein- und Ausladevorrichtungen, ausreichendem Bestand an Betriebs- 
personal und -Material, auch auf den Stationen, guter Bewachung usw. 
Sie ist also sehr verschieden, und die Leistungsfähigkeit eines Bahnnetzes 
ist nur für einen bestimmten Fall zu beurteilen. Was die Geleisezahl 
anlangt, so konnten 1870 auf einer zweigeleisigen Hauptlinie täglich 18, 
auf den eingeleisigen 12 Züge mit durchschnittlich 3 Meilen Fahr- 

geschwindigkeit befördert werden.*) Heute kann man die Leistungen 
ei zweigeleisigen Bahnen mindestens auf das doppelte, höch- 
stens auf das vierfache der eingeleisigen Strecken steigern, deren 
Leistung sich gegen 1870 nicht viel erhöht hat. Profil der Strecke, 
Wasserversorgung und Entladevorrichtungen werden hauptsächlich 
bestimmend sein, doch kann man als sehr mäßige Leistung täglich 24 
bezw. 15 Züge rechnen, als gute, wenn auf zweigeleisigen Linien halb- 
stündlich (48 Züge täglich), auf eingeleisigen stündlich ein Zug in jeder 
Richtung verkehren kann. Besonders wichtig ist für die Sicherheit bei 
dem Ablassen der Züge gleicher Richtung die Einhaltung des Sta- 
tionsabstandes (Blocksignalsystem), der an die Stelle des früher 
auch bei uns (in Frankreich zum Teil noch heute) gültigen kleinsten 
Zeitabstandes getreten ist, nach dem freilich die Leistung rechnet. 
Die Bahn wird durch die verschiedenen Bahnhöfe und dazwischen ein- 
geschaltete Signal- oder Blockstationen in kürzere Abschnitte zerlegt, 
innerhalb welcher sich stets in demselben Zeitraum nur ein Zug gleicher 
Richtung befinden darf. Erst dann darf der Signalwärter das Zeichen : 
»Strecke frei ! « elektrisch für jeden Abschnitt geben, wenn der voraus- 

*) Die Personenzüge fuhren zu 12 Minuten die Meile, für jedes 
Anrücken und Abfahren wurde noch 1 Minute hinzugerechnet, so daß bei 
ihnen die Meile ausschließlich der Auienthalte sich auf 14 Minuten stellte. 
Bei den langsamer fahrenden Militärzügen waren es 18 Minuten. Letztere 
machten alle 2 — 3 Stunden einen Halt von 15 Minuten, in angemessenen 
Zwischenräumen einen 1 — i 3 /4Stündigen Verpflegungsaufenthalt. 
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fahrende Zug den Abschnitt verlassen, also die nächstfolgende Signal- 
station hinter sich hat. Die vorausgehende Station läßt den Zug vorbei, 
indem sie das Signal auf »Fahrt« und gleich nach seinem Passieren auf 
»Halt« stellt (blockt). Dies »Blocken und Entblocken « geschieht heute 
meist auf elektrischem Wege, sonst durch Semaphore. Bei eingeleisigen 
Bahnen kann eine Kreuzung zweier Züge meist nur auf den Bahnhöfen 
stattfinden, sofern nicht besondere Ausweichegeleise auf der freien 
Strecke vorhanden sind. Jeder Zug muß vor Abfahrt erst der nächst- 
folgenden Station »angeboten « werden, um zu erfahren, ob die Strecke 
frei ist und der Zug auslaufen darf. Erst nach erfolgter Zustimmung 
geschieht die Abfahrt. Bei zweigeleisigen Bahnen hat jeder Zug in jeder 
Richtung nur dasselbe Geleis zu benutzen, in Deutschland stets das 
rechte, in anderen Ländern, namentlich England, ist links zu fahren. 
Verspätungen werden nicht durch schnelleres Fahren, sondern durch 
Abkürzung der Halte an den Stationen eingebracht. Diese Aufenthalte, 
welche aus Gründen des Betriebes etwa alle 2 — 3 Stunden, sowie der 
Verpflegung in angemessenen Zeiträumen nötig werden, sind natürlich 
bei der Berechnung der Leistungsfähigkeit einer Bahn nach größtem 
Stationsabstand mit zu berücksichtigen. Bei Zeitabstand folgen 
gleichartige Züge in einem Intervall von 10 Minuten, dagegen wenn 
der vorhergehende schneller fährt (Expreß z. B.) als der folgende 
(Güterzug) von 5 Minuten. Dieses espacement des trains par le temps 
ist dagegen auch in Frankreich zur Vermeidung von Unfällen auf ver- 
kehrsreichen Strecken der zweigeleisigcn Bahnen dem Blocksystem — 
espacement par sections de la ligne — gewichen. Bei eingeleisigen 
Strecken warten die Züge auf den meist auf den Bahnhöfen befindlichen 
Ausweichegeleisen, bis der folgende Abschnitt von Zügen, die in ent- 
gegengesetzter Richtung fahren, frei ist. Bei Zügen gleicher Richtung 
maß das Zeitintervall so groß sein, wie der Zeitaufwand zum Durch- 
fahren des größten Abschnittes zwischen zwei Ausweichegeleisen be- 
trägt. Hierdurch verlangsamt sich natürlich der Verkehr. Muß man 
auf einer zweigeleisigen Strecke Züge verschiedener Richtung vorüber- 
gehend auf demselben Geleise verkehren lassen, so wird das Pilotage 
(Lotsen) genannte System angewandt. 

Für jede Bahnstrecke wird die reine Fahrgeschwindig- 
keit in km auf die Stunde als Grundgeschwindigkeit festgesetzt. *) 
Die Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen 2 Stationen 
bleibt stets unter der reinen Fahrgeschwindigkeit zurück. Je größer 
und gleichmäßiger die aufenthaltslos durchfahrene Strecke ist, je mehr 
wird sie sich ihr nähern. Die Durchschnittsgeschwindigkeit für größere 
Strecken einschließlich Aufenthalte, heißt Reisegeschwindig- 
keit. Neuerdings strebt man an, durch Abkürzung der Aufenthalte 
die Durchschnitts geschwindigkeit zu erhöhen. Gelingt es, 
die elektrische Triebkraft für große Strecken nutzbar zu machen, so 



*) Sie hängt von den Steigungen und Krümmungen der Bahn, die 
den Widerstand erhöhen, der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven und dem 
Gewicht und der Länge der Züge ab. Auch ob durchgehende Bremsen 
vorhanden, die die Geschwindigkeit zu erhöhen gestatten, ist wichtig. 
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würde das natürlich eine auch militärisch wichtige erhebliche Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit bedeuten. Bei Militärzügen (100 — 110 
Achsen) beträgt letztere durchschnittlich 2y s Minuten auf den km 
einschließlich der gewöhnlichen kleinen Aufenthalte zum Wassernehmen, 
Verzögerung beim Durchfahren von Stationen, so daß also 22,5 km, 
3 Meilen, in der Stunde geleistet werden, eine aus Sicherheitsgründen 
gewählte niedrige Geschwindigkeit. Denn im Privatverkehr legen 
schon Omnibus- und Arbeiterzüge 30 km, Personenzüge 60 km, Expreß- 
züge 70 — 80 km, im allgemeinen aber 45 km zurück. Für einzelne 
Lokomotiven rechnet man 50 km.*) Wahrscheinlich wird man bei den 
vervollkommneten technischen Mitteln auch militärisch künftig 
bis 40 km wählen. Neben der Leistungsfähigkeit der Strecke selbst ist 
natürlich die Gesamtlänge der Fahrt und der von der Größe der 
Truppenmassen abhängige Bedarf an Zügen (Verladungszeit) maßgebend, 
um die Dauer eines Transportes, der sich für stärkere Abteüungen 
nur bei größeren durch Fußmarsch in längerer Zeit zurückzulegenden 
Entfernungen und reichlichen Betriebsmitteln usw. lohnt, zu berechnen. 
Wenn z. B. die Entfernung bis zum Ziel 100 Meilen beträgt, so würde 
die Versetzung eines Armeekorps, das ca. 100 Züge braucht, bei einer täg- 
lichen Verladung von 24 Zügen und 3 Meilen Fahrgeschwindigkeit in der 
Stunde (abgesehen von den die Fahrdauer oft erheblich vermehrenden 
Aufenthalten) rund 5 1 / 2 Tage, bei eingeleisiger Bahn gar 7 Tage er- 
fordern. In dieser Zeit von 5 Tagen könnte das Korps ohne Überan- 
strengung zu Fuße 120, höchstens 150 km zurücklegen, also ist der Eisen- 
bahntransport unter allen Umständen vorteühafter. Beträgt die Ent- 
fernung aber nur 100 km, so wären diese mittels Fußmarsch in ^ x / % bis 
5 Tagen zu leisten, während der Eisenbahntransport sich nur bei Zuhilfe- 
nahme einer zwei geleisigen Bahn lohnen würde (3 — 4 Tage), hingegen 
er auf eingeleisiger Bahn 7 Tage dauern würde. Es gibt Formeln, um 
die Zeitdauer größerer Eisenbahntransporte bei bestimmten Fahrt- 
längen und der gegebenen Zugzahl zu berechnen, z. B. hat Oberst 
Kasanski solche aufgestellt.**) (In Festungen sind Truppentransporte 
bei Entfernungen über 3 km vorteilhaft.) Die Gesamtheit der in 
24 Stunden zu befördernden Züge einer Linie heißt die Tagesstaffel 
oder das Echelon oder die Tagesleistung. Sie wird in 6 vierstündige 
»Perioden«***) eingeteilt, wobei in einem absichtlich gelassenen 

*) Die deutsche »Betriebsordnung für Ha up teisen- 
bahnen « vom 1 . April 1902 regelt das bei uns. Sie setzt Geschwindig- 
keitsgrenzen fest, je nach den Zuggattungen, dem Vorhandensein durch- 
gehender Bremsen etc. Unter besonders günstigen Umstän- 
den gestattet sie sogar Personenzügen bis 100, Güterzügen bis 60, Arbeiter- 
zügen bis 45 km, während Gefalle über 5°/ 00 und Kurven unter 900 m 
eine Herabsetzung der Fahrtgeschwindigkeit erfordern. In England 
werden 20 km erreicht. 

**) Für obiges Beispiel eines Armeekorps ergäbe sich auf zweigeleisiger 

Bahn, bei 24 Zügen täglich und 750 km Entfernung: + (tägliche 

24 540 r 



= 4,17 +1,4 = 5,57 Tage. 

***) Vierstündige Perioden sind namentlich deshalb gewählt, weil in 
diesem Zeitraum auch die schwierigste Truppeneinheit zu verladen ist. 

W. Stavenhagen, Verkehr«- etc. Mittel. 4 
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»Tagesabstand oder Intervall« von einer Periode, das die 
täglichen Staffeln scheidet, alle eingetretenen Störungen wieder aus- 
geglichen, unvorhergesehene (Sonder-) Züge eingeschoben werden und 
außerhalb des Kriegsschauplatzes auch der öffentliche Verkehr ge- 
stattet wird, soweit es das militärische Bedürfnis erlaubt. Als 
»Serien« bezeichnet man eine Reihe von 6 Zügen, die durch eine 
Periode (4 Stunden) voneinander getrennt sind. Die Züge einer Serie 
werden, um eine Stockung des Betriebes zu vermeiden und die Truppen- 
teile zusammenzuhalten, auf derselben Endstation ausgeladen. Durch 
Angabe der Serienzahl einer Strecke, welche gleich der Anzahl 
der in e i n e r Periode beförderten Züge ist, erhält man den knappsten 
und treffendsten Ausdruck für die Leistungsfähigkeit einer 
Bahn. Für zweigeleisige Bahnen beträgt die Tagesleistung 
(Tagesechelon) 15, 20, 30, 40 bis 60 Züge, je nachdem 3, 4, 6, 8 oder 
ausnahmsweise sogar bis 12 Züge in einer Periode abgelassen werden 
können. Bei eingeleisigen Bahnen erhält man entsprechend 
5, 10, 15, 20 und ausnahmsweise 25 Züge tägliche Leistung (1, 2, 3, 4, 
5 Züge in der Periode). Es sind dabei Züge von 100 bis höchstens 
110 Achsen (50 — 55 zweiachsige Wagen von je 8 — 9 m Länge, 5 t Brutto- 
last, 3,5 t Nutzlast), mit etwa 50000 tkm täglicher Nutzleistung 
(als Güterzüge), vorausgesetzt, welche gestatten, einmal die taktischen 
Einheiten gut zusammenzuhalten, dann aber bei Steigungen bis zu 1 : 80 
noch mit einer Vorspann- oder lose nachschiebenden Hilfsmaschine 
ungeteilt befördert zu werden. *) Bei größeren Steigungen werden Zug- 
teilungen nötig, welche natürlich die Leistungsfähigkeit einer Strecke 
sofort erheblich, bis zur Hälfte, beeinträchtigen, wenn auch durch 
zweite Geleise oder näher aneinander gelegte Ausweichestellen ein 
Ausgleich möglich ist. In e i n e m solchen ca. 550 m (110 Achsen) 
langen Müitärzuge (bei dem Maschine, Tender und Packwagen **) 
auf etwa 20 m Dinge anzunehmen sind) können nach Wahl befördert 
werden: 1 / 2 Generalkommando mit Feldverwaltungsbehörden, 1 In- 
fanterie- oder Kavallerie-Divisionsstab mit Feldverwaltungsbehörden, 
1 Infanterie- (Jäger-, Pionier-) Bataillon mit Regiments- oder Brigade- 
stab, 1 Eskadron mit Regiments- oder Brigadestab, i 1 / 2 Eskadron, 
1 Eskadron mit Maschinengewehrabteilung, 1 fahrende oder reitende 
Batterie mit Brigade-, Regiments- oder Abteilungsstab, 2 /s Batterie 
der schweren Artillerie des Feldheeres, 1 Pionierkompagnie mit Di- 
visions-Brückentrain, 2 Sanitätskompagnien, 1 Armeetelegraphen- 
abteilung, 2 Korpstelegraphenabteilungen, «/ 3 Infanterie- oder Ar- 
tilleriemunitionskolonnen, 1 leichte Munitionskolonne, 1 Munitions- 
kolonne der schweren Artillerie des Feldheeres, V2 Kor P?. Brückentrain, 
1 Proviant- oder i 1 /* Fuhrparkkolonne, 3 / 4 Feldbäckereikolonne, 



*) Es leisten in Preußen: 1 Schnellzugsmaschine 60—90 km für 
15 — 30 Achsen; 1 Personenzugsmaschine 36 — 65 km für 20 — 40 Achsen; 
1 Maschine für gemischten Dienst 32 — 48 km für 40 — 60 Achsen ; 1 Güter- 
zugsmaschine 22 — 32 km für 60—180 Achsen. 

**) Derselbe nimmt auch die Fahnen, Lanzen und die Musikinstrumente 
auf und dient als Schutzwagen. 
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4 Feldlazarette. Es ist dabei zur Ermittlung des Achsenbedarfs ange- 
nommen, daß in einem für den Transport geeigneten Personen- oder 
Güterwagen 24 Offiziere oder Beamte, bezw. 36 Mann mit oder 40 Mann 
ohne Ausrüstung, bezw. 24 sitzende Kranke, bezw. 6 (bei kaltem 
Schlage 4) Pferde mit 2 Wärtern, bezw. 1 Geschütz oder großes Fahr- 
zeug, bezw. 2 kleine Fahrzeuge Platz finden , *) woraus sich für die 
taktische Einheit des Bataillons in Kriegsstärke 09 Achsen als nor- 
male Zugstärke ergeben, so daß also noch ein Regiment- oder Brigade- 
stab ihm hinzugefügt werden kann. Diese E i n h e i t der Fußtruppen 
verlangt nur 1 Stunde Verladungszeit, während Kavallerie und Feld- 
artillene 2, schwere Artillerie oder Munitionskolonnen- und Trains 
3 Stunden erfordern, wozu eine Periode also stets ausreicht. Bei 
der Zugrangierung folgen zuletzt die Wagen für die Pferde, dann die 
für Geschütze, Munitionswagen und schließlich die übrigen Truppenfahr- 
zeuge. Jeder solcher Wagen hat eine Wache. Der Transportführer 
erhält seinen Platz mitten im Zuge (Personenwagen), die als Arbeiter 
eingeteilten Mannschaften bleiben bei ihren Kompagnien. Jedem 
Zuge wird Material für zwei Notrampen (je einer für Pferde und Mann- 
schaften) zugeteilt (10 lange, 10 kurze Kreuzhölzer, 24 Bretttafeln und 
20 Klammern für eine). 

Für die Beförderung größerer Truppenmassen ist 
der Bedarf an Zügen reichlich zu bemessen und eine zweckmäßige 
Reihenfolge der Stäbe, Truppen, Kolonnen und Trains einzuhalten, 
wobei die fechtenden Truppen natürlich den Trains und Kolonnen des 
gleichen Verbandes vorangehen und der Truppenteil zuerst kommt, 
der zuerst in sich versammelt sein kann. Nur die Rücksicht auf die 
Entladevorrichtungen kann hier Abweichungen nötig machen, sonst 
gehen die taktischen Forderungen vor. Ein Armeekorps (25. 6. 24.) 
wird ins Aufmarschgebiet in folgender Reihenfolge zu befördern sein 
und an Zügen erfordern, wenn ihm ein 8tägiger Verpflegungsbedarf 
(4 in den Truppenzügen eingeschaltete Verpflegungsztige) gleich mit- 
gegeben wird: 

a) fechtende Truppen einer Infanterie-Division (mit Quar- 
tiermachern, I Feldbäckereikolonne und 2 Verpflegungs- 
zügen) 36 Züge 

b) Generalkommando mit 1 Feldbäckereikolonne 2 » 

c) 2. Infanterie-Division (mit 2 Sanitätskompagnien und 2 
Verpflegungszügen) 35 » 

Zusammen fechtende Truppen des Korps 73 Züge 

(einschl. 4 Verpflegungszügen) 

d) erste Staffel der Munitionskolonnen und Trains (vordere 
Division) 21 » 

e) zweite Staffel des Korps 23 » 

Im ganzen 117 Züge 



*) Man kann auf die Achse 10 Offiziere (Beamte), 16 Mann oder 
3 Pferde und 1 Mann, oder »/• vierrädriges Fahrzeug rechnen. 

4* 
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Diese Züge könnten von einer zweigeleisigen Bahn in 4*/« Tagen 
(24 Züge täglich), von einer eingeleisigen mn Tagen (11 Züge) befördert 
werden, wovon auf die fechtenden Truppen 3 bezw. 7 Tage, für die 
Kolonnen und Trains 1Y2 bezw. Z x /t> der Rest auf die Verpflegungs- 
züge günstigen Falles entfallen würden. Im Durchschnitt rechnet 
man aber 100 Züge für das Korps (ohne Verpflegungszüge). Auf eine 
Kavallerie-Division (o. 24. 2.) darf man 28, auf einen Ar- 
tillerie-Belagerungstrain von 4 Sektionen (je 36 Geschütze) 
und 12 Abteilungen Fußartillerie 68, auf einen Ingenieur-Be- 
1 a g e rungstrain 50 Züge rechnen. 

Die Größe und Leistungen im Eisenbahnbetriebe werden durch 
»Eisenbahneinheiten« bestimmt, nämlich Personen- und 
Tonnenkilometer (1 Person, bezw. 1 Tonne 1 km weit befördert), Achs-, 
Wagen-, Zugkilometer (1 Achse, 1 Wagen, 1 Zug je 1 km weit fortgeschafft), 
weiter Nutzkilometer (die zur Beförderung der Züge von Lokomotiven 
zurückgelegten km Bahnlänge), Lokomotivküometer (das von einer 
Lokomotive vor Zügen oder leer geleistete km Bahnlänge). Die durch- 
schnittliche oder spezifische Verkehrsgröße ergibt sich aus der Summe 
aller Personen- oder Tonnenkilometer, geteilt durch die ganze Bahn- 
länge einer Verwaltung. 

Neben diesen die Leistimgsfähigkeit einer Strecke bedingenden 
Faktoren ist für sie noch die Sicherheit des Betriebes entscheidend, 
die allein die höchste Massenbeförderung gestattet. Der Grad der 
Betriebssicherheit spricht sich in den Unfällen aus. Um ohne 
eigene Schuld getötet zu werden, muß man heute 692 Millionen 
Personenkm zurückgelegt haben, bezw. von 29,5 Millionen Reisenden 
trifft einen dieses Unglück. Verletzt kann man dagegen ohne eigene 
Schuld schon bei Abfahren von 43 Millionen Personenkm werden, bezw. 
erlebt unter 1,83 Millionen Reisenden einer solchen Unfall. Für Mili- 
tärzüge ist natürlich Betriebssicherheit von ganz besonderem Wert, 
nur sie verbürgt zuverlässige Massenbeförderung und rechtzeitiges 
Eintreffen am Endziel. Deshalb werden auch so auffallend geringe 
Geschwindigkeiten der nur von mit der Strecke bekannten Lokomotiv- 
führern geleiteten Einzelzüge, sowie stets gleiche und bekannte Abstände 
derselben auf ein und derselben Strecke — also in e i n e r Richtung — 
erfordert und alle Vorkehrungen getroffen, um Zusammenstöße auf 
demselben Geleise für Züge aus beiden Richtungen zu vermeiden. 
Dennoch war 1870 die Zahl der Unfälle durch Schuld des Betriebs- 
personals erheblich größer als durch feindliche Unternehmungen. 

Unter Berücksichtigung aller vorstehend dargelegten Verhältnisse 
wird nun für jede Eisenbahnlinie ein Fahrplan aufgsetellt. Die 
für den Dienstgebrauch bestimmten sind graphische. Sie ent- 
halten die Zeiteinteilung von 12 0 nachts bis 12 0 nachts in gleichmäßig 
voneinander entfernten Querlinien, die Entfernungen der Stationen in 
senkrechten Linien angegeben. In das so gebildete Netz werden dann 
die Züge nach ihren Verkehrszeiten (Abfahrt, Ankunft, Aufenthalt) 
unter Beisetzimg der Minutenzahl und nach ihrer Art (Schnell-, Per- 
sonen-, Eilgut- und Güterzüge) besonders gekennzeichnet eingetragen. 
Außerdem werden für die betreffende Strecke auch Angaben über die 
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Kilometer Stationsentfernung im einzelnen und ganzen, Steigungs- und 
Richtungsverhältnisse, größte Erhebung und Neigung, kleinste Kurven, 
Ausrüstung der Stationen mit Wasserkrahnen usw. gemacht, so daß 
sich im ganzen ein klares und übersichtliches Bild von dem Gange der 
Züge, ihren Kreuzungen und Überholungen ergibt. Was den Militär- 
f an r p 1 a n im besonderen anlangt, so wird er für jede Stunde fest- 
gestellt, enthält auch die verschiedenen Ein- und Auslade-, sowie 
2 Unterwegsstationen (io Minuten Aufenthalt wenigstens), Erfrischungs- 
stationen (zur Selbstverpflegung der Mannschaften und zum Tränken 
der Pferde, wofür mindestens 15 Minuten zu rechnen sind) und Ver- 
pflegungsaufenthalte (warme Kost und Kaffee, wofür nach der F. O. 
511 — 13 wenigstens 45 Minuten zu bestimmen sind). Ebenso ist nötig, 
die Rückkehr der Züge — sowohl der un befrachteten (Leerzüge) wie der 
beladenen — im Plan anzugeben. Auf Grund des Militärfahrplans und 
der Linieneinteilung und der ihm durch den Chef des Generalstabes 
des Feldheeres bekannt gegebenen Kriegsgliederung des Feld- und Be- 
satzungsheeres sowie der Versammlungsbezirke der Armeen und Korps, 
endlich der Zeitübersichten der Generalkommandos über die Überführung 
auf den Kriegsfuß, wird durch den Chef des Feldeisenbahnwesens dann 
ein allgemeiner Truppenbeförderungsplan (generelle Dispo- 
sition) aufgestellt, der die Verteilung der Truppen, Kolonnen usw. auf die 
einzelnen Züge enthält und angibt, welche Truppen zu einer Truppen- 
transportstaffel gehören, wann und wo diese abfährt, welche Linien sie 
benutzt, wann und wo die Ankunft ist, wobei die Ausladepunkte, 
Marschlinien, Sammelpunkte für E tappen truppen, Sammel- und Uber- 
gangsbahnhöfe, Etappenanfangsorte usw. zu ermitteln sind, bezw. 
Anhalt geben. Die Gliederung der Truppen sowie die Wahl der Waffen- 
gattungen und die Reihenfolge ihrer Beförderung muß eine für ihre 
baldige Verwendung zweckmäßige sein, so daß also z. B. der Troß 
zuletzt kommt. Die zuerst ankommenden Truppen erhalten die wei- 
testen Quartiere angewiesen und in der Regel Quartierverpflegung. 
Ein mit dem ersten Zuge fahrender Generalstabsoffizier bereitet sowohl 
die Entladung — nötigenfalls auch Schutzmaßregeln für dieselbe und 
die Bewachung der ganzen Strecke — wie die Unterkunft und Ver- 
pflegung nach der Belegungsfähigkeit der Ortschaften, ihren Vorräten, 
vorhandenen oder anzulegenden Magazinen, Fuhrparks usw. vor, wozu 
ihn Quartiermacher und Arbeitskommandos begleiten. 

Fahr - und Marschtafeln — von der Eisenbahnabteüung 
vorbereitet, von den Linienkommandanturen bearbeitet — geben für 
jedes Armeekorps bezw. selbständige Division die weiteren Einzel- 
bestimmungen für jede Linie, wie die Berechnung des Achsenbedarfs 
für jede Truppenformation, die Zusammenstellung der Züge nach Ver- 
bänden, die Namen der Truppenteile, ihre etwaigen Märsche zu den 
Einschiffungspunkten, die Fahrtnummern, Abfahrtszeiten und Zeiten 
der Bereitstellung des Transports (von der Ladezeit abhängig), Ruhe- 
punkte, Verpflegungsstationen (Kaffee oder Mittaeskost), Tag und 
Stunde des Eintreffens am Ausladeort, etwaige Märsche zum Versamm- 
lungspunkt. Das Einsteigen geschieht auf das Signal »Sammeln « 
bezw. bei den berittenen Truppen »Appell«. Die Mannschaften erhalten 
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Personen- oder mit Bänken und Gepäckbrettern ausgestattete Güter- 
wagen. Die Pferde werden zu je 3 in den Endteilen der Wagen, Köpfe 
nach innen gerichtet, vollständig geschirrt und gesattelt, verladen. Die 
Fahrzeuge stehen im offenen Wagen angebunden. Wenn keine Zeit- 
verluste zu befürchten sind, wird man möglichst Fußmärsche vorsehen, 
einmal, damit sich die Truppen einmarschieren, dann aber, um die 
Ausschiffungsstellen recht schnell freizumachen. Letztere müssen 
reichlich mit Rampen für Pferde und Fahrzeuge ausgestattet werden. 
Ein kriegsstarkes Bataillon braucht solche von 150 m, ein Kavallerie- 
zug (1V2 Eskadron), ebenso ein Artilleriezug (1 Batterie) von 300 m, 
eine Proviantkolonne von 420 m Länge. Bei schwerem Artillerie- 
material ist die Benutzung von Krahnen vorteilhaft, ebenso von Rück- 
laufkeilen. Für das Entladen ist zu rechnen: Aussteigen von Mann- 
schaften bis 15 Minuten, für jede Gruppe gleichzeitig auszuladender 
Pferde bis 20 Minuten, für Fahrzeuge die Gruppe 1 / 2 Stunde. Hierzu 
noch etwa 20 Minuten bei den berittenen Waffen bis zum Räumen 
der Station. Es steigen zuerst die Bahnhofswache und die Offiziere 
aus, dann die Entladetruppen, schließlich auf das Signal »Marsch bezw. 
Schritt« die Mannschaften. 

Alle Anordnungen des eigentlichen Betriebes einschließlich Ver- 
pflegung der Truppen sind Sache der Eisenbahnbehörden. 

1870/71 standen für die Aufmarschtransporte die 6 norddeutschen 
Linien A — F und die 3 süddeutschen I — 1 1 1 mit zusammen 225 000 Achsen 
zur Verfügung, davon waren nur 2 zweigeleisige Bahnen. Am 15. Juli 
abends 10 Uhr erhielt der Generalstab den Mobilmachungsbefehl. Am 
8. Mobilmachungstage (23. Juli abends) begannen die Transporte und 
endeten im allgemeinen zwischen dem 1. und 8. August (8. — 18. Tage), 
durchschnittlich 12 — 13 Tage kamen auf reine Militärtransporte. 
Am 19. Mobilmachungstage (3. August) d. h. also nach utägigem Eisen- 
bahntransport, war die Feldarmee planmäßig mit 334 Bataillonen, 
282 Eskadrons, 201 Batterien und den notwendigen Kolonnen und 
Trains in 3 Gruppen operationsbereit an der Grenze aufmarschiert, 
nachdem der Rhein bei Köln, Mainz und Mannheim überschritten war. 
Das I., II. und VI. Armeekorps, die aus politischen und Transport- 
rücksichten noch bei Berlin und Görlitz zurückgeblieben waren, befanden 
sich noch unterwegs und wurden erst am 4. August mit je 1 Korps 
für jede Armee als Reserve in dem Aufmarschgebiet ausgeladen. Außer- 
dem waren die zum Küstenschutz bestimmten Divisionen bei Hamburg, 
Hannover, Wismar, Lübeck und Bremen mit der Bahn versammelt 
worden. Bis zum 9. August ausschließlich waren allein auf den nord- 
deutschen Linien 16 000 Offiziere, 440 000 Mann, 135 000 Pferde, 
1400 Geschütze und Fahrzeuge in 1205 Zügen auf 115 000 Achsen in 
15 Staffeln befördert worden, eine gewaltige Leistung! Sie wurde 
technisch nur dadurch möglich, daß die langen Linien auf verschiedenen 
Strecken gleichzeitig für mehrere Transportbewegungen ausgenutzt 
wurden und der Privatverkehr eingestellt war. Zugverspätungen waren 
zwar unvermeidlich, kamen aber erst ziemlich spät vor, so beim Garde- 
korps (auf Linie C, die im ganzen 305 Züge mit 31 004 Achsen zu be- 
wegen hatte) erst beim 117. Zuge um 3V2 Stunden, die sich allerdings 
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bis Gießen auf Ii Stunden steigerten. Bei dem inzwischen stark er- 
weiterten Ausbau unseres Bahnnetzes werden die deutschen Leistungen 
künftig natürlich noch viel gewaltiger sein. 

2. Transporte zu Operationszwecken (Operationsgebiet). 

Sehr wichtig, aber weil häufig plötzlich auftretend und für den regel- 
mäßigen Betrieb unwillkommen, auch wegen der meist nötigen Geheim- 
haltung sowie der Gefahr auf feindlichem Boden schwierig, sind kleinere 
und größere, vielfach schleunige Truppentransporte auf dem 
Kriegsschauplatz während der Kriegshandlung selbst. *) Sie 
haben durch Personen- wie durch besondere Militärzüge zu geschehen. 
Es handelt sich da sowohl um Beförderungen zwischen den einzelnen 
Standorten von kleinen Transporten, wie sie sogar unmittelbar von den 
Truppenführern und Kommandos, wenn Gefahr im Verzug ist, von 
den Stationsvorstehern angefordert werden können, als um größere 
Truppenverschiebungen wie die erwähnte der Gardelandwehrdivision 
1870 im Dienste der Operationen von einem Schauplatz zum andern oder 
der Rücktransport des Korps Mac Mahon nach der Schlacht von Wörth, 
wobei sich dann ein erheblicher Zeitgewinn gegen den Fußmarsch* ergibt. 
Bei der Gardelandwehrdivision waren auf der besonders durch die 
Beschießung von Paris schon äußerst belasteten Hauptstrecke Nancy- 
Epernay bezw. Nanteuil vom 7. bis 13. Oktober n Züge mit 1498 Achsen 
allein für die Truppen (ohne Trains) abgelassen worden, wobei große 
Schwierigkeiten zu überwinden waren. Um den Wagenmangel zu 
heben, mußten leere Wagen gesammelt und zu Truppenzügen zusammen- 
gestellt werden. Dabei ergab sich die Lehre, daß alle gedeckten Güter- 
wagen im Kriegsbetriebe für den Mannschafts-, Pferde- und Materialien- 
transport jederzeit ausgerüstet sein müssen, um zu allen Stunden, 
nötigenfalls imZugevon den Leuten selbst, eingerichtet werden zu können. 
Auch ist im Interesse der raschen Entladefähigkeit eine Verteilung der 
Ausladepunkte wünschenswert bezw. notwendig. Endlich muß jede 
Erleichterung, die durch Fußmarsch nacheinander folgender Staffeln 
gewonnen werden kann, unbedingt wahrgenommen werden. Weit 
glatter vollzog sich übrigens die Beförderung des VI. Armeekorps und 
einer Brigade des I. in 58 Zügen von Pont-ä-Mousson über Frouard nach 
Nanteuil und Epernay bezw. Soissons, wobei sich namentlich auch die 
Erfahrung ergab, daß die rasche und genaue Ausladung allein für die 
Regelmäßigkeit der Bahntransporte maßgebend ist. Bei den zahl- 
reichen weiteren Transporten von Truppen und Belagerungsmaterial 
mit oft und plötzlich wechselnden militärischen Dispositionen bildete 
sich die Aufstellung von Reservezügen für eilige Transporte 
heraus, die für Infanterie bezw. Arillerie ausgerüstet bereit gehalten 
wurden. Sie wurden aus allem verfügbaren Leermaterial zusammen- 
gesetzt, zunächst der französischen Linien, während des Waffenstill- 



*) Auch im eigenen Lande, wo dann nur ein Teil der Bahnen 
dem Friedensverkehr entzogen werden kann, also auch nicht viel zu leisten ist. 
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Standes oft aufgelöst, weil für Proviant- und Krankentransporte benötigt, 
dann aber immer wieder neu gebildet. Da gerade solche Truppen- 
verschiebungen im Zukunftskriege häufig sein dürften, so sei nocn für 
ihre Ausführung bemerkt, daß nach den treffenden Folgerungen von 
Exzellenz v. Budde aus den 1870er Erfahrungen dem operativen 
Befehl, der meist gleich nach eintretendem Bedürfnis ergehen kann 
und dann dringlich ist, sofort die eisenbahnmilitärische 
Ausführungsbestimmung folgen muß. Denn alle verfügbare Zeit muß 
auf die betriebstechnische Vorbereitung aufgewendet werden. Daher 
soll auch ohne jeden Schematismus disponiert und mit kurzen Tele- 
grammen an die Betriebsstellen und Truppen gearbeitet werden, nament- 
lich wenn der Militärfahrplan feststeht und nur die Züge zu bezeichnen 
sind, die gefahren werden sollen. Die wichtigste Voraussetzimg für 
das Gelingen des Transports ist die rechtzeitige Heranführung 
der erforderlichen Betriebsmittel und des Personals an die Bedarfs- 
stellen, wozu oft eine vorläufige Benachrichtigung der Betriebsstellen 
wertvoll ist. Reservezüge aufzustellen empfiehlt sich dagegen nur bei 
reichlichen Betriebsmitteln, Personal und Aufstellungsgeleisen, sonst 
ist im Gegenteil eine Lahmlegung des Betriebes die Folge. Sehr wichtig 
ist die schleunigste Herrichtung der Einlade- und Ausladestationen — 
oft nach der taktischen Lage, d. h. ungestört vom Feinde. Gegen- 
seitige Verständigung, einheitliches Zusammenwirken der Kommando- 
mit der zuständigen Militäreisenbahnbehörde wird ein zweckmäßiges und 
rasches Ineinandergreifen aller Arbeiten usw. erleichtern, so daß die 
eigentliche Ausführung des Truppentransports ohne wesentliche Schwie- 
rigkeit vor sich gehen wird. Zweckmäßig ist, um ernstere Betriebs- 
störungen zu vermeiden, ähnlich wie auf Kriegsmärschen die drei Waffen 
in den Zügen zu mischen, mindestens aber den Zügen Infanterie zur 
Bedeckung und Beseitigung kleiner Bahnsperrungen usw. beizugeben. 
Der Zug ist so zu rangieren, daß die Infanterie am Ende und Anfang, 
die übrigen Waffen mit dem erforderlichen Notrampenmaterial und den 
Arbeitertrupps sich in der Mitte des Zuges befinden. Ferner sind Loko- 
motive und Tender mit Schützen zu besetzen. Der Zug darf nicht eher 
abgelassen werden, als bis von der nächsten Station gemeldet ist, daß 
die Strecke frei ist. Wird ein Angriff wahrscheinlich, so ist der Zug 
zunächst zu bergen und dazu möglichst in eine rückwärtige Deckung 
zu fahren und mit einem Teil der Infanterie zu schützen. Der Haupt- 
teil der Kräfte wendet sich gegen den Feind oder deckt das Ausladen 
der berittenen Waffen an dafür geeigneter Stelle. Erst werden einzelne 
Reiter — die gleich zur Aufklärung verwandt werden, dann der Rest 
der Kavallerie, schließlich die Geschütze und Fahrzeuge ausgeladen. 
Gut ist es, wenn die Pferde eingeübt sind, ohne Rampengebrauch aus 
dem Wagen zu springen. Bloße Bahnzerstörungen werden möglichst 
sofort beseitigt. Die ganze technische Ausführung muß jedenfalls 
dauernd in e 1 n e r Hand bleiben. Sehr häufig und regelmäßig werden 
Truppenbewegungen durch Eisenbahnen bei der Küstenvertei- 
digung stattfinden. Im übrigen erfolgt die Anordnung aller Beför- 
derungen wie beim Aufmarsch an der Grenze. 
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3. Nachschub- und Rückschubtransporte. 
(Etappengebiet.) 

Viel größere Schwierigkeiten bereiten aber die während des 
K r i e g e s auf den rückwärtigenVerbindungen (Etappen) 
für den Nachschub usw. nötigen Aufgaben. Der Kriegsbetrieb ist sehr 
verschieden von dem gewöhnlichen Friedensbetrieb in der Heimat, 
es kommen ganz neuartige, plötzliche und stoßweise auftretende An- 
forderungen vor, denen in Lagen gerecht zu werden ist, für die eine 
Friedensvorbereitung den teilweise ganz neu zu errichtenden Behörden 
kaum möglich ist, weil sie erst im Kriegsfalle eintreten werden. Diese 
unvorhergesehenen Anforderungen werden um so größer sein, je schneller 
das Fortschreiten des eigenen Feldheeres in Feindesland geschieht, da ja 
der Bahnbetrieb trotz aller Reibungen und Schwierigkeiten unbedingt 
mit gleicher Schnelligkeit folgen muß. Sie wachsen um so mehr, je feind- 
seliger die Landeseinwohner sind, und je mehr die Arbeiten durch 
gegnerische Streifkorps bedroht werden, je zahlreicher und zeitrauben- 
der die Wiederherstellung zerstörter Linien und je umfangreicher die 
Neubauten, je knapper das eigene Bau- und Betriebspersonal und 
Material sind. Die Betriebssicherheit leidet dann oft derartig, daß keine 
Vorausberechnung der Zeitdauer usw. der Transporte möglich wird. 

Betrachten wir zunächst einmal die notwendig werdenden Eisen- 
bahntransporte. In erster Linie handelt es sich um den Nachschub! 
Hier nimmt die gesicherte Verpflegung den wichtigsten Platz ein! 
Die Transporte dieser Art sind deshalb auch maßgebend für den 
ganzen Betrieb. Die erste Ausrüstung einer Armee an Proviant kann, 
um die Beweglichkeit nicht aufzuheben, dennoch aber eine gewisse 
Unabhängigkeit bezw. einen Sicherheitskoeffizienten zu gewähren, auf 
eine 4tägige für den Mann und eine i4tägige für die Fuhren (Kolonnen 
und Trains) angenommenen werden, Sätze, wie sie Napoleon schon 
1812 beobachtete. Zwar kann ein geregeltes Beitreibungsverfahren 
ergänzend eintreten, die Hauptsache aber bleibt die Nachführung der 
Bedürfnisse mit der Eisenbahn (bezw. auf dem Wasserwege). Ein 
mobiles Armeekorps (ausschließlich Kavallerie-Division) von ca. 40 000 
Köpfen braucht täglich, den Mann zu 3 kg gerechnet, 120 t oder 2400 Ztr. 
Die üblichen Verpflegungszüge *) von 30 Güterwagen mit 2 leichteren 
Zugmaschinen von 40 t Betriebsgewicht vermögen den 2tä^igen Be- 
darf an Portionen und Rationen für 1 Armeekorps und 1 leichte Ka- 
valleriedivision heranzuschaffen. Eine Armeeabteüung von 4 Korps 
und 2 Kavalleriedivisionen (4 . 45 000 Mann + 14 000 Pferden) kann 
also durch 2 solcher Züge täglich versorgt werden. Vor Metz brauchten 
1870 die 7 Korps täglich 840 t, zu deren Beförderung 3 Züge erforderlich 
gewesen wären, was aber, trotzdem die bis Saarbrücken sogar nur 



*) 1 Verpflegungszug ladet 355 600 kg = 37 500 volle Portionen und 
10000 Haierrationen oder 80000 Portionen Brotmaterial oder 40000 bis 
80000 Portionen Speck, Rauchfleisch oder Konserven. 
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eingeleisige Bahn Bingerbrück-Remilly ausreichend leistungsfähig ge- 
wesen wäre, wegen Betriebsstockungen aller Art in den ersten Wochen 
nicht erreicht wurde. Daher ist es ungemein wichtig, den Nachschub 
in dem Bedürfnis und der Be- und Entladefähigkeit der Wagen ent- 
sprechenderweise zu regeln. Für eine Armeeabteilung angegebener 
Stärke würde der Betrieb mit 60 + 10% Reserve = 05 Güterwagen 
und 6 Maschinen (davon 2 zur Reserve und zum Rangieren) bei einer 
Etappenlänge von 135 km (7 Stunden) ordnungsmäßig durchzuführen 
sein, wenn für rechtzeitige Be- und Entladung der Wagen durch Ein- 
stellung von je 65 Güterbodenarbeitern auf dem Hauptetappenort und 
der Endetappe gesorgt wird. Übrigens wird — zumal der feldmäßige Bau 
von Vollbahnen noch sehr schwierig ist, hier die Feldbahn dankbare 
Aufgaben finden (siehe dort), besonders im Beginn des Krieges, wo die 
Volfbahnen noch mit Truppenbeförderungen zu sehr überlastet sind. 
Erst nachdem die Linien davon frei werden, können eigene Verpflegungs-, 
Mehl- und Haferzüge eingestellt werden, welche aus den Reglern des 
Betriebes, den an großen Sammelstationen im eigenen Lande ein- 
gerichteten Sammel-Magazinen, die Bedürfnisse über die 
Ubergangsstationen nach vorwärts an die Etappen-Hauptorte, Land- 
etappen-Orte usw. zur Einrichtung von besonderen Etappen-Magazinen 
schaffen. Das Vorschieben dieser beweglichen Verpflegungsreserven 
hat derart zu geschehen, daß die Feldarmee und die Etappentruppen 
mit ihren eigenen Beförderungsmitteln (besonders Schmalspurbahnen, 
Wasserläufe, Etappen-Fuhrparks, Proviant- und Fuhrparkkolonnen) 
ihre Bedürfnisse heranziehen können. *) Wo Mangel an solchen Ver- 
bindungen eintritt, um so weiter nach vorn müssen die Magazine 
liegen, und um so größer wird die Abhängigkeit von den Eisenbahnen. 
Um so bedenklicher waren die langen Betriebsstockungen, wie dies z. B. 
bei der II. Armee während der Einschließung von Metz der Fall war. 
Die Vorräte für 30 Tage standen in Verpflegungszügen rückwärts bereit, 
konnten aber nicht zur Armee gelangen, sondern mußten in dem viel 
zu kleinen Etappenhauptort Remilly, wo es an Aufstellungsgeleisen, 
Unterbringungsräumen, Arbeiterpersonal zur Entleerung fehlte, sowie 
auf den nächsten rückwärtigen Stationen entladen werden und unter 
freiem Himmel, möglichst unter wasserdichten Decken lagern, wo sie 
größtenteils verdarben. Ja die vollen Züge wurden sogar später in die 
Heimat bis nach Saarbrücken-Neunkircnen zurückgeführt, um dort 
leichter entladen und untergebracht zu werden. Erst nachdem Remilly 
richtig ausgebaut war, traten bessere Verhältnisse ein, ganz aber ließ 
sich der Fehler nicht beseitigen, er lag an der mangelhaften Organi- 
sation des Nachschubwesens überhaupt. Auch bei dem weiteren Vor- 
marsch der II. Armee nach der Loire und im ganzen Loire-Feldzuge 
machten sich dauernd Schwierigkeiten geltend, namentlich das Fehlen 
eines eigenen durchgehenden Schienenweges und von rollendem Ma- 
terial, so daß die Armee für den Nachschub zuerst lediglich auf eine 
Landetappenstraße und — nach Beaune la Rolande — lange Zeit auf 



*) Bei Transporten von lebendem Vieh sind Vorkehrungen gegen 
Seuchengefahr zu treffen. 
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die Einrichtungen der III. Armee — sowohl ihre Bestände wie ihre 
Bahnlinie — angewiesen war. Und auch hierbei kam es vor, daß die 
Kolonnen der gegen Orleans vorgegangenen Armee immer noch einen 
Weg von 18 Meilen zurückzulegen hatten, bis es nach Wiedereinnahme 
der Stadt gelang, einen regelmäßigen, teils mit Pferden, teils mit Ma- 
schinen unterhaltenen Betrieb einzurichten. Dazu mußte dem großen 
Mangel an technischem Personal durch Unterstellung der Feldeisenbahn- 
abteüungr Nr. 2 und ihrer 2 Festungs- Pionier- Kompagnien VI. Armee- 
korps, die den Bahnhof des Hauptetappenorts Lagny bis dahin ein- 
gerichtet hatten, abgeholfen werden. Aber auch durch diese bessere 
Verbindung mit der III. Armee und besonders mit Lagny konnte das 
Fehlen einer eigenen durchgehenden Linie nicht ersetzt werden. Erst 
am 13. Januar war dank der Hingebung aller beteiligten Feldeisenbahn- 
abteilungen und ihrer Festungspionierkompagnien die Fahrbarkeit der 
vielen zerstörten Brücken und die unterbrochene Verbindung zwischen 
Orleans und Blesme hergestellt. Aber schon am 25. Januar trat eine 
längere Verkehrsunterbrechung ein, so daß die IL Armee noch bis in 
die Zeit des Waffenstillstandes genötigt war, ihren Nachschub über 
Lagny (III. Armee) herarzuschaffen ! 

Nächst dem des Proviants kommt der Nachschub an M u n i t i o n , 
Waffen, Ausrüstung, Sanitätsmaterial, kurz von 
Armeebedürfnissen verschiedener Art in Betracht, 



sich führen konnten. Auch diese Transporte, welche von den Her- 
stellungsorten oder an geeigneten Punkten angelegten Aufstapelungs- 
magazinen (z. B. Haupt-Munitionsparks) bis in die vorderste Linie zu 
leiten sind, begegnen namentlich im Kriegsbeginn den größten Schwierig- 
keiten, besonders wenn Bahnlinien durch Festungen gesperrt sind, 
wie z. B. 1870 durch Toul. Während die Eisenbahnbeförderung an sich 
nicht so schwierig war, wird die Überführung von den Entladestellen 
nach dem Parkplatz oft außerordentlich erschwert, so 1870 bei Straß- 
burg, wo die vom Lande beigetriebenen und die von den Truppen ab- 
gegebenen Fahrzeuge nicht reichten, und vor Beifort, wo außer weiten 
Entfernungen auch noch sehr schlechte Wegeverhältnisse hinzutraten. 
Auch fehlten für den Munitionsersatz überhaupt besondere Kolonnen. 
Der ArtiÜerie-Belagcrungstrain enthielt vielmehr außer den Geschützen 
auch eine bestimmte Munitionsmenge für jedes derselben. Auf ganz 
unerwartete Schwierigkeiten stieß die Heranziehung der Munition vor 
Paris, so daß für ein kräftiges Bombardement lange die Mittel fehlten, 
anfangs nur ein Geschütz in die Stadt feuern konnte, später 12 eine 
kurze Zeit lang, dann fortgesetzt nur drei, so daß bei täglich etwa 
300 — 400 Schuß auf etwa 120 qm Fläche nur ein Geschoß kam! 

Welche Munitionsmassen gegen eine Festung heranzuschaffen sind, 
ergibt sich, wenn wir unter Zugrundelegung eines Trains von 200 — 250 Ge- 
schützen 1000 Schuß für das Geschütz rechnen und zwei solcher Trains 
gegen einen großen Platz als nötig annehmen. Bei 400 Ringgeschützen 
wären das 400000 Schuß von 13 Millionen kg Gewicht! Übrigens 
sollen 1870/71 gegen Paris bereits 250000 Schuß (?) verfeuert worden 
sein, und was die Gewichtsmengen anlangt, so hat die Belagerungs- 



der gewaltig ist, da die Tnij 
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artülerie vor Straßburg 80 000 Ztr. (202 099 Geschosse) verfeuert, 
während im Feldkriege die ganze deutsche Feldartülerie nur 28 000 Ztr. 
verschossen hat. Das gesamte Artilleriematerial vor Straßburg aber 
wog 92 400 Ztr. ! Das sind Zahlen, die überlegteste Organisation des 
Nachschubs und der Muni tions- Fuhrparkkolonnen erfordern. Auch 
der Verbrauch von Gewehrmunition ist sehr groß, so schon vor Straß- 
burg etwa 200 000 Schuß, und dazu kamen noch 60 000 Wallbtichsen- 
schüsse. Bei den heutigen Schnellfeuergeschützen und Gewehren 
werden sich noch ganz andere Mengen ergeben, wie z. B. Port Arthur 
lehrt. Ein Artillerie-Belagerungstrain von 4 Sektionen zu je 36 Ge- 
schützen und 12 Abteilungen Fußartillerie erfordert 68 Züge! 

Und wo der Nachschub besonders schwierig wird, kann die Bereit- 
stellung der doppelten, ja dreifachen Massen erforderlich werden, wie 
das Napoleon schon 1812 an der Weichsel getan hat. 

Demnächst bedeutend ist der Ersatz an Mannschaften und 
Pferden, der in kleineren oder größeren Nachschubtransporten 
geschieht, wobei die Schwierigkeiten weit geringer als bei den großen 
Gütertransporten sind. Denn Truppen kann man nötigenfalls entladen, 
um Betriebsstörungen zu vermeiden. Wichtig ist hierbei namentlich 
auch die Regelung der Beköstigung. Die Fahrtlisten werden auf Grund 
der Fahrpläne von den Heimatsbehörden entworfen, wobei natürlich 
auf Schonung der Truppen, besonders bei rauher Witterung oder strenger 
Kälte, soweit das mit den übrigen Anforderungen, denen die Bahn- 
Verwaltungen zu genügen haben, vereinbar ist, durch Transportbeschleu- 
nigung, nötigenfalls Fahrtunterbrechung und Einquartierung zu achten 
ist. Einzelne Offiziere und kleinere Kommandos können auch Personen- 
züge benutzen, während sonst bestimmte Militärzüge vorzusehen sind. 
Ein Armeekorps bedarf etwa 113 Züge, die auf eingeleisiger Bahn mit 
täglich 15 in 7 Tagen, auf zweigeleisiger mit durchschnittlich 30 Zügen 
in 3 — 4 Tagen (bei 22,5 km in der Stunde) zu schaffen sind. Wie erheb- 
lich diese Ergänzungen sein müssen, wie weit rascher sich die Reihen 
lichten, namentlich durch natürlichen Abgang infolge von Märschen und 
durch Krankheiten, als durch die viel selteneren Schlachten, lehren 
einige Zahlen. Napoleon verlor 1805 in 8 Wochen unter den denkbar 
günstigsten Verhältnissen 20%. 1812 erlitt er auf dem Vormarsch nach 
Moskau gar einen Verlust von 60% an Mannschaften, 75% an Pferden. 
Unser Gardekorps kam 1870 nach 5 Wochen statt mit ursprünglich 
30 000 Mann nur noch mit 15 000 vor Sedan an, davon entfielen nur 
8000 auf St. Privat, der Rest des Verlustes auf Märsche. An Pferden 
erforderte der Krieg 1870/71 ein Opfer von 40 000, davon Va durch 
Marsche. 

Im allgemeinen darf man für eine 1 — 2 Monate währende Offensive 
20% Abgang als normal ansehen. Kommt eine Schlacht hinzu, sogar 
40 — 50% — vorausgesetzt, daß nicht unberechenbare Krankheiten 
eintreten, wie z. B. 1828/29, wo die Hälfte der Kombattanten daran 
zugrunde ging. 

Ebenfalls sehr groß sind die Verluste bei Belagerungen, besonders 
auch für den Verteidiger, namentlich wenn Seuchen wüten. So verlor 
Massena bei der Verteidigung Genuas in 3 Monaten den zehnten Teil 
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der Einwohner und V. der Soldaten. Auch in Port Arthur waren die 
Verluste auf beiden Seiten riesig, obwohl keine epidemische Krank- 
heiten zu verzeichnen waren. 

Im ganzen wurden 1870 allein 2200 Offiziere, 222 000 Mann, 22 000 
Pferde und 116 Feldgeschütze als Ergänzung nachgesandt, wodurch 
der gesamte Abgang derart ersetzt wurde, daß das deutsche Heer 
beim Beginn der Friedensverhandlungen in voller Zahl und Ausrüstung 
bereit stand, den Kampf aufs neue aufzunehmen. 

Von ebenfalls großer Bedeutung ist der Rückschub der Armee, 
namentlich das Abstoßen der Kranken und Verwundeten, demnächst 
auch der Gefangenen und der Beute. Für Rücktransporte dient ent- 
weder zurücklaufendes Leermaterial oder für Kranke und Verwundete 
besonders eingerichtete Sanitäts- bezw. Lazarettzüge. 

Die Rückbeförderung der transportfähigen Kranken usw. ge- 
schieht möglichst armeeweise aus den Feld- und Kriegslazaretten. Die 
Kranken werden an geeigneten Orten gesammelt und in Wagen (z. B. 
leeren Proviant- oder Fuhrparkkolonnen) nach der nächsten Eisenbahn- 
station gebracht. Die Sanitätszüge sind mit den nötigen Krankentragen, 
Apotheken, Lazarettgegenständen, Küchen, Vorratskammern für Lebens- 
mittel und Getränke, sowie Aufenthaltsräumen für Ärzte und Heil- 
gehilfen zu versehen. Leichenbeförderung ist natürlich dabei auszu- 
schließen. Auf den Stationen sind Vorkehrungen für Umbettung, 
Erfrischung, Verpflegung, selbst Unterkunft zu treffen. Die Kranken 
werden auf einen weiten gesicherten Raum nach den Etappenlazaretten 
oder nach der Heimat geschafft. Eigene Evakuationskommissionen 
regeln diese Transporte; so waren 1870 solche zu Weißenburg, Saar- 
brücken, Aachen, auch in Epernay eingesetzt und haben sich gut 
bewährt. Sie blieben in enger Fühlung mit den Betriebskommissionen 
durch die ihnen zugeteilten Eisenbahnbeamten. Die Sanitätszüge waren 
stets einem fahrplanmäßigen Zuge überwiesen, so daß ihr Lauf geregelt 
war. Im ganzen sind 1870 — von Franzosen abgesehen — ca. 250 000 
Kranke und Verwundete nach Deutschland geschafft worden, darunter 
40 000 in etwa 176 Fahrten mit 36 Sanitätszügen. 

Gefangene müssen rasch abgestoßen und unter stärkerer Be- 
deckung in Doppelmärschen, nötigenfalls auf Wagen, nach den nächsten 
Einschiffungspunkten gebracht werden. Zur Verhinderung ansteckender 
Krankheiten müssen die Eisenbahnwagen desinfiziert werden. 1870 
ist mehrfach gegen diese Grundsätze gefehlt, so daß z. B. häufige Ent- 
weichungen die Folge waren. Auch kam es bei der Betriebskommission 
Nancy vor, daß wegen Mangel an rollendem Material öfters auch offene 
Wagen zur Beförderung verwendet wurden, was unzulässig erscheint. 
Natürlich hemmten die stets sehr stark besetzten langen Gefangenen- 
züge häufig den Verkehr, besonders der Verpflegungszüge, überhaupt 
machte der Transport manche Schwierigkeiten, bisweilen mußten statt 
der fahrplanmäßigen Sonderzüge bestimmt werden. Zweckmäßig waren 
die Anordnungen für die Abführung der 85 000 Gefangenen von Sedan, 
die zuerst den Weg bis in die Nähe von Metz und Nancy zu Fuß zurück- 
legen mußten, dann aber auf den in Besitz genommenen französischen 
Eisenbahnlinien in 2 Hälften — über Weißenburg bezw.. über Saar- 
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brücken nach dem Norden, Süden und Osten Deutschlands weiter 
befördert werden konnten. Nicht so einheitlich war die Ausführung 
der Transporte nach den Schlachten des Loire-Feldzuges, was allerdings 
in den Verhältnissen begründet war. Besonders groß waren die Ge- 
fangenentransporte nach dem Fall von Metz, wo im ganzen 150 000 Mann, 
davon 140 000 binnen 8 Tagen, abgeschoben werden mußten. Die 
Gesamtzahl der zu befördernden Kriegsgefangenen im Feldzuge 1870/71 
betrug 384000. 

Auch um den Rückschub von Beutegegenständen (altes 
Kriegs-, besonders Geschützmaterial) und anderen Güterverkehr nach 
der Heimat wird es sich handeln, wozu ebenfalls Leerzüge zu benutzen 
sind. Soweit dabei Privatinteressen beteiligt sind, muß natürlich eine 
Erstattung der tarifmäßigen Frachtkosten durch die Empfänger und 
eine Verzollung stattfinden. 

Ebenso fordert der Privatverkehr im Kriege sein Recht, 
wenn er auch nur in beschränktem Maße und soweit militärische In- 
teressen dadurch nicht beeinträchtigt werden, zugelassen werden kann. 
Unmittelbar im Rücken des Feldheeres auf den im Kriegsbetriebe 
befindlichen Bahnen ist er (auf Grund ungünstiger 1870/71 gemachter 
Erfahrungen) freilich gänzlich auszuschließen. Gewisser Privatverkehr 
ist natürlich auch für die Armee durchaus nötig, dazu gehört nament- 
lich die Feldpost. Dieser Verkehr war 1870/71 ganz ungeheuer, 
und seine Bewältigung machte die größten Schwierigkeiten. Es wurden 
z. B. in einem Vierteljahr allein 500 Eisenbahnwagen mit Paketen be- 
fördert. Der Postpäckereiverkehr trat am 15. Oktober 1870 auf Grund 
vorher gepflogener Verhandlungen zwischen dem Kriegs-, dem Handels- 
ministerium und dem Generalpostamt ins Leben, mußte aber schon 
am 8. Dezember wegen der für den übrigen Betrieb sich ergebenden 
Schwierigkeiten vorläufig eingestellt werden. In diesen 55 Tagen sind 
1 276 903 Pakete ohne Wertangabe befördert worden. Erst am 1. Fe- 
bruar konnte der Verkehr wieder regelmäßig aufgenommen werden. 
Der Brief post verkehr war auf die Personen- oder Postzüge angewiesen, 
in denen von 30 für die Post 10 Achsen bestimmt waren. Es herrschte 
für das Militär Feldpost- Portofreiheit, für die Bahnbeamten zunächst 
(bis zum 8. Februar) nicht. Ebenso dienen mittelbar dem Armee- 
Interesse die »Liebesgaben«, die aber so erhebliche Verkehrs- 
störungen verursachten, daß alle direkten Transporte schließlich unter- 
sagt wurden. Vielmehr übernahmen die Ersatztruppenteile die Be- 
förderung. Auch das den Bedürfnissen der Truppen dienende Privat- 
g u t wie Tabak, Kohlen usw., ebenso Lebensmittel aller Art müssen 
berücksichtigt werden, während der zu rein persönlichen Zwecken be- 
stimmte Güterverkehr auf das äußerste Maß zu beschränken ist. Endlich 
ist ein Verkehr einzelner Personen wie Krankenpfleger vom Roten 
Kreuz, Marketender, Restaurateure von Bahnhöfen auf den Personen- 
zügen, dann natürlich der Eisenbahnbeamten der eigenen und Nachbar- 
verwaltungen, der Postrevisionsbeamten usw. in freier Fahrt und 
beschränkter Weise zuzulassen. Immerhin ist die Beförderung von allen 
Zivilpersonen nur dann in Postzügen gestattet, als nicht Militärkom- 
mandos den Raum brauchen, und auch nur auf tarifmäßigem Fahrschein 
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oder auf Requisitionsschein der Militärbehörden, soweit nicht freie 
Fahrt bewilligt ist. 

An diese Transporte während des Krieges schließen sich dann 
die für den Rückmarsch und die Demobilmachung an. 
Hier kann auch künftig, wie dies Moltke 1866 mit Rücksicht auf nahe 
Verwicklungen mit Frankreich ins Auge faßte, der schwierige Fall 
eintreten, daß die Rücktransporte nach der Heimat so gewählt werden 
müssen, daß sie zugleich dem Aufmarsch an einer anderen 
Grenze dienen. 

Solche Rücktransporte erfolgen oft erst, nachdem der Betrieb auf 
den feindlichen Linien bereits teilweise oder ganz wieder an die Ver- 
waltungen des fremden Landes übergegangen ist. Für solche Betriebs- 
übernahme sind natürlich eingehende Vereinbarungen zu schließen, 
die besonders die Bedürfnisse der eigenen Truppen berücksichtigen. 
So schloß nach dem Präliminarfrieden vom 26. Februar 1871 der 
Generalintendant der deutschen Armeen, General v. Stosch, mit dem 
französischen Bevollmächtigten, dem Ingenieur en chef des ponts et 
chaussees Durbach, am 9. März einen Vertrag, nach dem die 5 großen 
Eisenbahngesellschaften das ganze Netz wieder übernahmen, jedoch 
wahrten sich die deutschen Behörden das Recht, in den von ihnen 
besetzten Landesteilen jederzeit den Betrieb wieder zu übernehmen. 
Ferner gingen die deutschen Transporte allen übrigen voran, wobei 
die französischen Verwaltungen den Weisungen der deutschen Exe- 
kutivkommission zu folgen hatten. Die Bezahlung des Transports 
geschah nach den Sätzen des französischen Militärtarifs. Die erste 
Zeit war der französische Betrieb freilich unsicher und wenig vertrauen- 
erweckend, wozu allerdings auch die Schwierigkeiten kamen, die der 
Kommuneaufstand der französischen Bahnverwaltung verursachte. 
Deshalb wurde auch erst etwa 3 Wochen nach der am 20. März er- 
folgten Übernahme die Rückkehr der deutschen Bahnbeamten in die 
Heimat angeordnet, womit der Übergang vom Kriegs- zum Friedens- 
betriebe endgültig vollzogen war. Während dieses Überganges hatte 
das französische Bahnnetz gleichzeitig den Rücktransport der deutschen 
Armee und die Zurückbeförderung der französischen Kriegsgefangenen, 
für die bis 5000 Wagen den deutschen Behörden zur Verfügung gestellt 
werden mußten, zu besorgen. Die Rücktransporte nach beiden Seiten 
hin erfolgten unter Zugrundelegung der vom Beginn des Krieges be- 
standenen Linieneinteilung und zwar nach den Anordnungen des großen 
Hauptquartiers (Exekutivkommission). Die Expedition geschah in 
4 großen Staffeln bis an die Grenzstationen Neunkirchen bezw. Binger- 
brück, Weißenburg, Straßburg und Königshofen. Jeder direkte Über- 
gang auf deutsche Bahnen war streng untersagt. Die Grenzkorps 
kehrten mittels Fußmarsches heim. Die Transporte zerfielen in Mann- 
schaftszüge mit oder ohne ihr Kriegsmaterial, Militärgütertransporte 
aller Art mit oder ohne Begleitmannschaften und Züge für einzelne 
Militärpersonen mit ihrem Gepäck. Die Rückmärsche an die Ein- 
schiffungspunkte waren genau geregelt, so daß sich dieselben nicht 
kreuzten und die Truppen Verpflegung eine vollständig gesicherte blieb. 
Hierzu mußten auch zahlreiche Magazine angelegt werden. Für den 
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Rücktransport der Kriegsgefangenen war bestimmt, daß jede Woche 
bis zu 30 000 zurückzuschaffen seien, davon etwa 25 000 aus Nord-, 
der Rest aus Süddeutschland, und daß an jedem der drei Gefangenen - 
Abnahmeorte wöchentlich etwa 10000 Gefangene zu übergeben seien. 
Benutzt wurden die zurückgehenden Leerzüge der Truppentransporte 
sowie sämtliches französisches Wagenmaterial. Offiziere konnten auf 
eigene Kosten zurückfahren. 

Die sämtlichen Rücktransport e währten bis in den Juli hinein, 
zumal bei den Gefangenen, wo ein großer Teil krank und nicht trans- 
portfähig war. 



Wenn wir, ehe wir zu der heutigen OrganisationdesFeld- 
eisenbahnwesens übergehen, noch einen kurzen Rückblick 
auf die bezüglichen Verhältnisse im Kriege 1870/1 werfen, deren 
Erfahrungen ja unseren heutigen Anordnungen im wesentlichen zu- 
grunde liegen, so ist zunächst zu bemerken, daß die Ausführung und 
Leitung der Transporte von der im Frieden dafür vorhandenen Zentral- 
kommission auf eine dem Großen Hauptquartier zugeteilte »Exe- 
kutivkommission*) für Truppentransporte über- 
ging, die aus dem Chef der Eisenbahnabteilung des Großen General- 
stabes, Major (später Oberstleutnant) v. Brandenstein, und dem Ver- 



2 zugeteilten Generalstabshauptleuten bestand. Da der Ministerial- 
direktor nur zeitweise auf dem Kriegsschauplatze anwesend war, wurde 
er hier im Hauptquartier durch den Geheimen Baurat Kinel, in Berlin 
durch den Geheimen Baurat Siegert vertreten. Diese Kommission 
leitete sowohl die Aufmarschtransporte als den gesamten Kriegsbetrieb, 
wozu sie über sämtliche für die Zwecke der Feldarmee zur Benutzung 
kommenden einheimischen und feindlichen Bahnen verfügte, soweit 
solche Verfügung nicht dem General- Etappeninspekteur des betreffenden 
Armeeoberkommandos zufiel. Da aber die Voraussetzung, daß jeder 
Armee eine eigene Etappenbahn nach der Heimat zur selbständigen 
Ausnutzung zugewiesen erhalten würde, während des ganzen Feld- 
zuges nicht in Erfüllung ging, vielmehr dauernd mehrere Armeen 
auf eine Transportlinie, zeitweise sogar alle Armeen auf einen ein- 
zigen betriebsfähigen Schienenweg angewiesen waren, so blieb in Wirk- 
lichkeit die Exekutivkommission die Seele der Kriegs- 
ausnutzung aller Eisenbahnen, die sich auch die oberste Leitung über 
Bau, Wiederherstellung und Inbetriebnahme der Bahnen und die 
Verfügung über die Feldeisenbahnabteilung vorbehielt **). Den 

*) Ihr trat nach dem Abrücken ins Feld eine stellvertretende Kom- 
mission in Berlin hinzu. 

**) Für die Regelung des Etappen- und Eisenbahnwesens waren die 
Bestimmungen über die »Organisation des Transportes größerer Truppen- 
massen auf Eisenbahnen vom 1. Mai 1861 « und die Vorschriften über die 
»Organisation des Etappen wesens zur Zeit des Krieges« vom 2. Mai 1867 
maßgebend. 



4. Feldeisenbahnwesen. 
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4 General-Etappeninspektionen*) der einzelnen Ar- 
meen verblieb nur eine Einwirkung auf den Transportdienst, soweit 
die Exekutivkommission solche im Auftrage Moltkes vorschrieb. Da- 
zu hatte jede einen Eisenbahndirektor als beratendes Organ 
in Eisenbahnangelegenheiten, der in technischer Hinsicht unter (fem 
Handelsministenum stand. Den Ausbau und teilweise auch die vor- 
läufige Inbetriebsetzung der in Besitz genommenen Bahnstrecken 
ubernahmen 6 Feldeisenbahnabteilungen unter je einem 
Chef, die in technischer Hinsicht vom Handelsministerium abhülfen 
und die in militärischer Beziehung der Exekutivkommission, in Ver- 
waltungs- und Geldsachen der Generalinspektion unterstanden. In 
der zweiten Hälfte des Krieges waren sämtliche Feldeisenbahnabtei- 
lungen den einzelnen Armeen dauernd überwiesen, doch blieb die 
oberste Leitung stets im Großen Hauptquartier. Diesen Feldeisen- 
bahnabteilungen wurden zur Ausführung der Arbeiten 5 Festungs- 
pionier-Kompagnien bezw. em Detachement der bayeri- 
schen Etappen-Geniekompagnie als Eisenbahntruppen 
zugeteilt. 

Jeder selbständig operierenden Armee war ferner eine gleichzeitig 
auch unter der Exekutivkommission stehende »mobile Linien- 
kommission « aus einem Hauptmann und einem Eisenbahn-Bau- 
inspektor zugeteilt, die ihren Sitz im Armeehauptquartier oder an anderen 
zweckdienlichen Punkten hatte. Sie, im ganzen 13, davon 3 für die 
Mobilmachungs-, 10 für die Truppentransporte bestimmt, vermittelten 
einerseits die Anforderungen des Annee-OWkommandos an die Bahn- 
verwaltungen ihres Bezirks, andererseits hingen sie von der Exekutiv- 
kommission und in technischer Hinsicht ihre Beamten vom Handels- 
ministerium ab. Ihnen waren unterstellt zur Aufrechterhaltung der 
militärischen Ordnung auf den Bahnhöfen und zur Fürsorge für 
die durchkommenden Truppentransporte mobile Eisenbahn- 
E t a p p enkommandanturen auf den Hauptstationen, die 
nach Bedürfnis von den ihnen vorgesetzten General-Etappeninspek- 
tionen eingesetzt wurden, und deren Beamte in technischer Hinsicht 
unter dem Handelsministerium standen. 

Für den Betriebsdienst auf dem mehr als 4000 km um- 
fassenden Teil des französischen Bahnnetzes, den die Franzosen dem 
siegreichen deutschen Heere überlassen mußten, waren vom Handels- 
ministerium 5 deutsche Eisenbahnverwaltungen eingesetzt worden, 
davon 4 Eisenbahnbetriebskommissionen bei den 
einzelnen Armeen, die gehalten waren, Transportaufträge von den 
mobilen Linienkommissionen anzunehmen, während sie bezüglich des 
Dienstbetriebes dem Ministerium unterstellt waren, und die könig- 
liche Eisenbahndirektion Saarbrücken, deren Wir- 
kungskreis über das Grenzgebiet hinaus auf das feindliche Bahnnetz 
erweitert war. Am Schlüsse des Waffenstillstandes waren so an 3600 
deutsche Eisenbahnbeamte und mehrere tausend Arbeiter im okkupierten 

*) Bei der Südarmee gab es während des Krieges keine General-Etappen- 
inspektion. Die der Maasarmee hatte keinen Eisenbahndirektor. 
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Lande tätig. Trotzdem herrschte fortdauernd ein empfindlicher Mangel 
an Unterorganen, besonders von Fahrpersonal.*) Ähnlich war 
es mit dem Material, wenn schon 4000 französische und 15 000 
deutsche Wagen sowie 405 Maschinen (davon nur 50 erbeutete) bis 
Ende Januar auf französischem Boden (als Höchstbestand) verkehren 
konnten. Die französischen Betriebsmittel waren stark abgenutzt. 
Es mußten starke Anforderungen an das heimatliche Material gestellt 
werden. Es war nur 35% des Lokomotivbestandes der preußischen 
Bahnen auf der Meile vorhanden. Erst nach dem Waffenstillstand 
stellten die Franzosen 200 Lokomotiven zur Verfügung. Jede Betriebs- 
kommission wurde mit eigenen Maschinenparks ausgestattet, die sie 
fortdauernd zu vergrößern strebte. Wagenmangel war nicht vor- 
handen, außer in der Heimat, wo er sich allerdings sehr fühlbar machte, 
denn etwa 30 000 Achsen waren dort dem in Preußen überhaupt nur 
175 000 Achsen zählenden Verkehr entzogen worden. Die Wagennot 
ergriff auch die Nachbarländer wie Belgien, Schweiz etc. Der regel- 
mäßige Wagenumlauf wird auch künftig eine der schwierigsten Auf- 
gaben des Eisenbahnbetriebes sein. Immerhin gelang es schon 1870, ohne 
dem Privatverkehr des Vaterlandes mehr als 10% an Achsen zu ent- 
ziehen, allen Heeresbedürfnissen zu genügen, trotz der großen organi- 
satorischen und technischen Schwierigkeiten eines so improvisierten 
Betriebes und der Störungen durch den Feind. Was das B a h n n e t z 
anlangt, so waren die französischen Linien an vielen Stellen nachhaltig 
unterbrochen — abgesehen von Oberbauunterbrechungen waren nach 
französischen Berichten 155 Eisenbahnkunstbauten zerstört — , von 
Personal und Betriebsmitteln entblößt und dauernd böswilligen Unter- 
nehmungen feindseliger Bewohner oder Streif korps ausgesetzt. Im 
Laufe des Feldzuges waren 3 Hauptlinien nach Paris mit Verzweigungen 
nach dem nördlichen, südlichen und südöstlichen Kriegsschauplatz 
betriebsfähig gemacht, einzelne teilweise erst nach Abschluß des Waffen- 
stillstandes. Im Anfang des Krieges standen den drei deutschen Armeen 
nur 2 Etappenbahnen zur Verfügung: Remilly-Saarbrücken-Neun- 
kirchen der I. und IL, Luneville-Zabern-Landau der III. Armee. Je 
weiter das Vordringen in Feindesland, um so schwieriger gestalteten 
sich die Verhältnisse, so daß nach Bildung der Maasarmee sämtliche 
Hccresteile nur die gemeinsame Strecke Blesme-Frouard besaßen. 
Als dieser Engpaß durch Sprengung der Moselbrücke bei Fontenoy 
für längere Zeit auch unterbrochen war, wurde glücklicherweise die 
Ardennenbahn betriebsfähig. Nach Wiederherstellung der Moselbrücke 
blieben die vier Armeen dann auf diese beiden durchgehenden Linien 
beschränkt, auch für Sonderaufgaben mußten diese Pariser bezw. 
Ardenner Hauptetap]ienbahnen wenigstens streckenweise benutzt 
werden. 

Den Franzosen hat ihr eigenes intaktes Bahnnetz natürlich, 
trotz vieler Unvollkommenheiten infolge mangelnder Organisation und 
Erfahrung, große Dienste geleistet, wenn sie sich auch durch vorzeitige 



*) Es entfielen auf eine Meile nur 40% des auf preußischen Bahnen 
vorhandenen Personals. 
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und unsinnige Zerstörungen im Gesamtbetrage von etwa 33 Millionen 
Franks großen Schaden sowohl für die Operationen als für das Land 
zugefügt haben. 

Betrachten wir nun kurz die heutige Gestaltung des deutschen 
Etappen- und Eisenbahnwesens! 

So lange es angängig ist, wird in der Heimat der Friedens- 
betrieb aufrecht erhalten, der sich nach den Grundsätzen des öffent- 
lichen bürgerlichen Verkehrs richtet. Es verkehren dann neben den 
Militär- die für den Privatverkehr bestimmten Züge. Lassen sich die 
notwendigen Militärtransporte nicht mehr mit diesen Zügen ohne 
Beschränkung von Ordnung und Sicherheit ausführen, so tritt auf 
Anordnung des dem Chef des Generalstabes des Feldheeres unter- 
stellten Generalinspekteurs des Etappen- und Eisenbahn- 
wesens *) der Kriegsbetrieb ein. Hier ist das militärische Be- 
dürfnis maßgebend, und der öffentliche Verkehr wird nur geduldet, 
soweit ersteres nicht beeinträchtigt wird. DerM ilitär-Fahrplan 
bildet die Grundlage des regelmäßigen Verkehrs, in dem einerseits den 
Bedürfnissen der Armee, andererseits den schwierigen Betriebsverhält- 
nissen besonders auf den in Besitz genommenen Eisenbahnen Rechnung 
zu tragen ist. Das Hauptbestreben muß in der Herstellung einer 
glatten durchgehenden Verbindung von der Heimat nach dem Kriegs- 
schauplatz und umgekehrt liegen. Die Fahrpläne von sich abzweigen- 
den Linien müssen sich an die der durchgehenden Linien dem örtlichen 
Bedürfnis entsprechend anschließen. Bei der Aufstellung von Fahr- 
plänen wird eine einheitliche Normalzeit angenommen. Die Züge 
erhalten ihre bestimmte Bezeichnung als Post- (Personen-) oder Militär- 
züge, von denen letztgenannte nur nach Bedürfnis, erstere täglich un- 
bedingt und mit Vorrang abgelassen werden. Die Züge laufen nicht 
grundsätzlich parallel, vielmehr haben die Militärzüge eine geringere 
Geschwindigkeit. Jeder Zug wird bis zum Ziele durchgeführt; kann 
er dieses vor Einbruch der Dunkelheit nicht erreichen, so bleibt er auf 
einer dazu bestimmten Übernachtungsstation, um Nachtdienst zur 
Schonung des Personals und aus Sicherheitsgründen zu vermeiden. 
Die Züge fahren mit Stationsabstand. (Im übrigen siehe S. 53 
»Militärfahrplan«.) Um zwischen beiden Betriebsgebieten Unregel- 
mäßigkeiten auszugleichen, werden sie durch Übergangssta- 
tionen getrennt, an denen sich auch der Dienstbereich der Eisen- 
bahnbehörden scheidet. Für das Gebiet im Kriegsbetriebe kann unter 
Umständen auch der Militärbetrieb angeordnet werden, dessen 
Verwaltung ausschließlich den von den Eisenbahnbehörden unabhängigen 
Militär-Eisenbahnbehörden obliegt. Er findet stets auf den im Besitz 
genommenen fremdländischen sowie allen von den Eisenbahntruppen 
neu angelegten Bahnen statt. Eisenbahnbau-, Betriebs- und Arbeiter- 
kompagnien sind die militärischen und technischen Kräfte, die einer 
solchen Militär-Eisenbahn-Direktion zugeteilt werden. 



*) Er ist im Großen Hauptquartier und hat einen Stab unter einem 
Chef des Stabes. Sein Organ ist für die Leitung des Fcldeisenbahnwesens 
der Chef desselben. 

5* 
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Mobile Bahnhofskommandanturen halten die militäri- 
sche Ordnung aufrecht. 

Die Eisenbahnen im Militärbetriebe ebenso wie die Bahnen im 
Friedens- und Kriegsbetriebe unterstehen im Kriege dem Chef des 
Feldeisenbahnwesens, der den gesamten Armee- Eisenbahn- 
dienst dann regelt. Er hat also nicht allem den Ausbau und die In- 
betriebsetzung der Bahnlinien, sowie die Transporte, sondern auf mili- 
tärisch besetzten Bahnstrecken auch den Betrieb in militärischer Ver- 
waltung zu leiten, wozu ihm die Militär-Eisenbahndirek- 
tionen und die ihm vom General-Etappen-Inspekteur zugewiesenen 
Eisenbahntruppen unterstellt werden. Auch hat er auf 
gewissen heimatlichen Linien die Betriebsführung vorzuschreiben. Er 
ist also vollständig an die Stelle der früheren Zentral- und Exekutiv- 
Kommission getreten. Ihm sind die Eisenbahnabteilung des 
preußischen stellvertretenden Generalstabes der Armee, dann die 
Linien-Komma ndanturen unterstellt, die aus den Linien- 
Kommissionen des Friedens hervorgehen und den Verkehr mit den einer 
Linie angehörigen und hier den Betrieb führenden Eisenbahn- Verwal- 
tungen vermitteln. Sieerhalten Bahnhofskommandanturen 
zu ihrer Unterstützung, welche die militärischen Interessen wahrzu- 
nehmen haben. 

Um den Militär- Verkehr zwischen der Armee und dem Hinter- 
lande zu regeln und zu vereinfachen, sind an allen Hauptlinien in der 
Heimat feste Etappen-Anfangsorte*) mit großen Bahn- 
höfen für die von dort abgehenden und daselbst ankommenden Trans- 
porte angelegt. Nahe dem Kriegsschauplatz dienen für den gesamten 
Nachschub als Regler rückwärts der Ubergangsstationen dauernd ein- 
gerichtete Sammelstationen, wo sich auch der Sitz der 
Linienkommandanten befindet. Sie sind Bahnhofs-Kommandanturen 
unterstellt und erhalten Proviant- und Güterdepots. Aus diesen 
erfolgt die Verteilung nach dem Kriegsschauplatz, wo — mit dem Vor- 
schreiten der Armee wechselnde — Etappen-Hauptorte für 
alle ankommenden und abfließenden Transporte sich befinden. An 
diesen vom General-Etappen-Inspekteur festgesetzten Endstationen 
der im Militärbetriebe befindlichen Bahnen liegt in der Regel der Sitz 
einer Etappen-Inspektion (für jede Armee oder selbständig 
auftretende Armee-Abteilung eine), ebenso befinden sich hier die ver- 
schiedensten Depots, Lazarette und Magazine. Von hier aus erfolgt 
die weitere Zerstreuung der Heeresbedürfnisse nach den einzelnen 
Land-Etappenorten und die Ansammlung des nach der 
Heimat bestimmten Rückschubes. Hier schließen also auch zu er- 
bauende Schmalspurbahnen an, hier finden sich die Kolonnen und 
Wagenfuhren ein, von hier aus erfolgen alle Bewegungen der Truppen 
durch Fußmarsch. 

Der heimatliche Verkehr wird natürlich durch die Inanspruch- 



*) Sie werden vom Chef des Feld-Eisenbahnwesens im Einvernehmen 
mit dem Reichs-Eisenbahn-Amt (unter Mitwirkung des Kriegsministeriums) 
bestimmt. 



Digitized by Google 



- 69 - 

nähme des Eisenbahnmaterials zu militärischen Zwecken selbst dann 
erheblich beansprucht, wenn sich der Feldzug im fremden Lande ab- 
spielt. Zunächst wird seine Regelmäßigkeit und mittelbar dadurch 
seine Leistungsfähigkeit beeinträchtigt. Aber auch Not an rollendem, 
namentlich Wagenmaterial kann eintreten, und auch unliebsame, zu 
diplomatischen Erörterungen und kostspieligen Prozessen führende 
Hineinziehung des Auslandes durch Benutzung fremdländischer Be- 
triebsmittel. 

Nicht nur hohe Entschädigungs- und Mieteforderungen, sondern 
sogar vollständige Sistierung des Verkehrs, Sperre des Handels, Ab- 
schließung der eigenen Linien von den ausländischen Seehäfen mit allen 
unsere Industrie lähmenden Folgen können die Repressivmaßnahmen 
des Auslandes werden. 1870/1 waren die Schweiz, Luxemburg, Belgien, 
die Niederlande und Österreich-Ungarn von der Wagennot ergriffen, 
da ihr Betriebsmaterial trotz strenger Weisungen in Frankreich zurück- 
gehalten wurde. Auch mit der französischen Ostbahn entstanden 
nach Friedensschluß Weiterungen, die zu einem Eingreifen Bismarcks 
führten und manche deutsche Entschädigung zur Folge hatte, für die 
Lokomotive täglich 50, für den Wagen 3 Franks (vom 22. Mai bezw. 
1. Juni ab). Schnelle Entladung aller Wagen an den Eisenbahnziel - 
punkten und schleunige Rückführung der leeren Wagen nach der 
Heimat werden neben Uberweisung eines eigenen Wagenparks an die 
MUitär-Eisenbahndirektionen usw. den regelmäßigen Wagenumlauf 
fördern und damit die Leistungsfähigkeit des Bahnnetzes steigern. 

5. Eisenbahnschutz. Zerstörungen. Wieder- 
herstellungen. Neubauten. 

Der große und empfindliche Apparat der aus Eisenbahnen be- 
stehenden rückwärtigen Verbindungen bedarf nun bester techni- 
scher wie militärischer Sicherung. Was zunächst die 
erst genannte anlangt, so ist Unglücksfällen durch genaue 
Anordnungen vorzubeugen, zu denen vor allem eine geeignete oignal- 
ordnung, dann die Regelung der Bedienung an den elektrischen Tele- 
graphenapparaten, weiter die Einhaltung der Fahrgeschwindigkeit, 
die Bewachung der Drahtzüge zu den Ein- und Ausfahrtssignalen, 
die Beaufsichtigung und Instandhaltung der Holzbrücken, die Über- 
wachung des rollenden Materials bezüglich Achsen- und Radreifen- 
bruchs, die Einhaltung der vorgeschriebenen Wagenzahl der Züge usw., 
schließlich Vorschriften über das Verhalten bei Entgleisungen und 
anderen Unglücksfällen gehören. Die militärische Erhaltung und Siche- 
rung der Verbindungslinien der Armee mit der Basis und der Heimat 
gegen Unternehmungen des Feindes, besonders seiner 
Kavallerie, eigener Parteigänger oder der Bevölkerung, ist eine der 
wichtigsten und verantwortungsvollsten Aufgaben der Etappenbehörden, 
in erster Linie der General-Etappeninspektion jeder Armee. Alsdann 
sind aber auch die Generalgouverneure okkupierter feindlicher Landes- 
teile und mittelbar natürlich alle Militär- und Verwaltungsbehörden 
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für den Bahnschutz verantwortlich. Besonders im Anfange des Krieges 
war die Bahnbewachung infolge zu großer Sparsamkeit mit Sicherungs- 
truppen unzureichend, so daß nach Beschwerde der Betriebskom- 
mission II. Moltke noch am gleichen Tage eingriff und aus Ferneres 
am i. Oktober an die Oberkommandos der 3. und Maasarmee sowie die 
beteiligten Generalgouvernements Direktiven für die Sicherung der 
Linien vom Elsaß nach Paris erließ. Darunter waren gute Bezahlung 
der französischen Bahnwärter, so daß sie auf ihre Posten zurückkehrten, 
Patrouillengang bezw. militärische Besetzung auf besonders gefährdeten 
Stellen, strenge Repressalien gegen die Ortschaften, in deren Nähe 
irgendwelche Störungen des Bahnbetriebes erfolgten, und Mitführung 
angesehener Personen oder der Maires derjenigen örtlichkeiten als 
Geiseln, bei denen öftere Bahnstörungen vorkamen. Und in einem 
weiteren Erlasse vom 12. Oktober empfahl der Generalstabschef, 
sämtliche Stationen und Zwischenpunkte mit Abteilungen zu besetzen, 
die durch wiederholt abzuschickende Patrouillen die ganze Linie wieder- 
holt begehen ließen. Auch sollte auf dem ersten Zuge jeden Tages 
.und auf allen in der Dunkelheit fahrenden wenigstens ein angesehener 
Einwohner auf der Lokomotive mitgeführt werden, und eine besondere 
Sorgfalt dem Schutze der größeren Bauwerke, namentlich der höl- 
zernen, zugewandt werden. Besonders auf der nördlichen Etappen- 



sich der Bahnschutz an den Etappenlinien der II. Armee, die mehrfach 
durch feindliche Überfälle durchbrochen wurden, da sie vom Operations- 
gebiet der Hauptarmee am weitesten nach Süden lagen, dem Einfluß- 
bereich der Festung Langres ausgesetzt und der Hauptschauplatz des 
Franktireur- und kleinen Krieges waren. Die Beunruhigungen nahmen 
so zu, daß der Betrieb der Strecke Nuits-Montereau ganz eingestellt 
werden mußte. Erst als eine gemischte Brigade des VII. Armeekorps 
in die Gegend Montargis-Joigny gesandt wurde, konnte der Betrieb 
wieder in vollem Umfange aufgenommen werden. Von feindlichen 
Unternehmungen im französischen Kriege seien hier die Zugentgleisungen 
zwischen Vitry-le-Francois und Chälons, die Uberfälle von Villers 
Coterets und Harn, die Brückenzerstörungen an der Marne, Oise, Seine, 
Mosel usw., darunter die Brücke von Brienon (Armancon), La Roche 
(Yonne), Buffon (Armancon) und vor allem der Moselbrücke bei Fon- 
tenoy (22. Januar 1871) erwähnt. Gambetta begrüßte den von der 
Besatzung der Festung Langres ausgehenden Plan, die deutsche Ver- 
bindung Nancy- Paris zu unterbrechen, mit dem Ausruf: »Que la 
re"ussite d'un coup de main sur la ligne de Straßbourg vaudrait deux 
victoires sous les murs de Paris!« Der französische Leutnant Coumes 
überfiel mit seiner Freischar »Chasseurs des Vosges« als Deckungs- 
truppe die deutsche Bahnhofsbesatzung von 50 Landwehrleuten, worauf 
die etwa 400 Ruten hinter der Station gelegene Eisenbahnbrücke von 
den Ingenieuren Tissot und Loisant, unterstützt vom Führer und den 
anderen Leuten des eigentlichen Sprengdetachements, unter Benutzung 
der vorhandenen Minenkammern mittels Zündschnur und Pulver zer- 
stört wurde. 2 Bogen von je 50 Fuß Öffnung stürzten ein, der folgende 
wurde gefährdet. Die sofort energisch und geschickt bis zum 4. Februar 



straße hatten diese Maßnahmen 




Digitized by Google 



— 7i — 



durch die 5. Feldeisenbahnabteilung (Baurat Krohn) ausgeführte 
Wiederherstellung kostete 10000 Taler.*) Die den Etappenbehörden 
usw. 1870/1 bis Ende Januar 1871 zugewiesenen Sicherungstruppen 
erreichten ca. 120000 Mann (i24 1 /o Bataillon, 42 Eskadrons und 13 Bat- 
terien), d. h. etwa ein Fünftel der gesamten deutschen Streitkräfte. 
Trotzdem erwies sich dies starke Aufgebot von Schutztruppen vielfach 
noch als unzureichend. Beim Vormarsch wird man künftig gut tun, 
der aufklärenden Kavallerie die frühzeitige Sicherung größerer Eisen- 
bahnbauwerke zu übertragen. 

So gefährdet die Eisenbahnen demnach heute sind, namentlich seit 
Einführung der so wirkungsvollen und leicht ausführbaren Sprengungen 
mit brisanten Stoffen und elektrischen Zündungen, so vorsichtig und 
überlegt muß man bei eigenen Unternehmungen gegen 
feindliche Linien sein, um nicht dadurch Nachteil zu erleiden. 
Daher schreibt die Felddienst-Ordnung (518 und 519) vor, daß es zu 
Zerstörungen von Eisenbahnen auf Wochen und Monate behufs 
dauernder Unterbrechung des Betriebes der Bestimmung der obersten 
Heeresleitung oder des Oberbefehlshabers einer Armee oder eines 
selbständig kommandierenden Generals, also solcher Kommandostellen 
bedarf, die nach dem Zwecke und Gange der Operationen beurteilen 
können, ob die Benutzung der einzelnen Bahnlinien für die eigenen 
Truppen oder für den Feind wahrscheinlich oder von Wert sein wird. 
In zweifelhaften Fällen wird man zunächst nur leicht wieder zu be- 
seitigende flüchtige Unterbrechungen ausführen. Die von technischen 
Truppen in der Regel herzustellenden Zerstörungen wird man möglichst 
durch Sprengung von Kunstbauten, namentlich Brücken und Tunnels, 
nur in Ausnahmefällen durch Vernichtung des rollenden Materials 
vornehmen. Letzteres wird besser zur eigenen Benutzung geborgen. 
Obwohl im Vergleich zu den von den Franzosen ausgeführten Zer- 
störungen die von deutscher Seite, namentlich während des Krieges 
gegen die Republik unternommenen in der Minderzahl geblieben sind, 
haben unsere Truppen doch manche nachhaltige Unterbrechung von 
Bahnstrecken 1870/ 1, besonders in der Gegend nördlich und nordwest- 
lich von Paris, wo auch fast sämtliche Brücken zerstört wurden, aus- 
geführt und so deren Inbetriebnahme wesentliche Hindernisse bereitet, 
trotz des Mangels an Eisenbahntruppen. Freilich, manche Zerstörung 
war mehr zum eigenen Nachteil als zur Schädigung des Feindes. Glück- 
licherweise mißlangen mehrere.**) 

Gelegentliche Unterbrechungen einer Bahn auf. 
Tage und Stunden können jedoch auch von unteren Befehlshabern 
selbständig angeordnet werden, die sowohl für deren Unterlassung als 
für ihre Ausführung die Verantwortung tragen und daher die Truppen 
ausdrücklich mit Anweisung danach zu versehen habe». Außerdem 



*) Näheres: H. B u d d e : »Die französischen Eisenbahnen im deutschen 
Kriegsbe triebe « und die kriegsgeschichtliche Einzelschrift: »Der Überfall 
bei Fontenoy-sur-Moselle «. 

**) Besonders die durch Kavallerie ausgeführten, weil es dieser an 
technischem Personal fehlte. 
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ist Art, Ort und Zeit der Unterbrechung der vorgesetzten Behörde 
zu melden. Im Operationsbereich des Feindes ist solche Unterbrechung 
stets zu versuchen, sowie beim Rückzüge geboten (letzteres hatten 
z. B. die Franzosen 1870 bei ihrem fluchtähnlichen Rückzüge aus dem 
Elsaß unterlassen) — in allen anderen Fällen ist eine besondere Er- 
wägung nötig, damit der Schaden, den man dem Feinde zufügen will, 
nicht in eigenen Nachteil umschlägt. Daher wird man beim Vor- 
marsch Unterbrechungen, die vorzugsweise der Kavallerie zufallen, 
vermeiden. 

Alle Eisenbahn-Erkundungen im Kriege werden da- 
her nach den Gesichtspunkten der eigenen Benutzung oder der Ver- 
hinderung des feindlichen Gebrauchs stattzufinden haben. Bei beiden 
Aufgaben werden natürlich auch einige allgemeine Angaben, je nach 
dem Auftrage mehr oder weniger vollständig, erforderlich werden, 
die eine genaue Beurteilung des Leistungsvermögens der be- 
treffenden Strecke ermöglichen. Dies ist namentlich bei Übernahme 
feindlicher oder vom Feinde bisher benutzter Bahnen nötig, wo oft 
einige Grundbedingungen für eine geordnete Benutzung fehlen werden. 
Dann muß die Erkundung gleich durch Vorschläge ergänzt und 
über die vorhandenen Behelfe und Hilfsmittel Aufschluß gegeben 
werden. Je s c h n e 1 1 e r die Wiederherstellung (bezw. der Neubau) 
und die Betriebsaufnahme erfolgt, selbst auf Kosten einer höheren 
technischen Vollendung und Leistungsfähigkeit, um so besser meist.*) 

Was nun die im Felde auszuführenden Bahnarbeiten an- 
langt, so sind die Wiederherstellungen und Neubauten zu unterscheiden, 
dazu kommen Zerstörungsarbeiten bezw. Unterbrechungen. Größere 
Arbeiten führen die Eisenbahntruppen aus, kleinere Herstellungen 
und Unterbrechungen auch die übrigen Waffen. Da Bau und Betrieb 
in innigem Zusammenhange stehen, ist für beides eine einheitliche 
militärische Leistung erforderlich. Im übrigen müssen Arbeitskräfte, 
Werkzeuge, Baustoffe, Betriebsmittel usw. in ausreichendem Maße 
vorhanden sein. 1870/1 fehlte es in all' diesen Beziehungen sehr. Zu- 
nächst gab es keinerlei Friedensstämme, sowohl die Bautruppen, näm- 
lich die Feldeisenbahnabteilungen, die den militärischen Behörden unter- 
standen, wie die Betriebstruppen, nämlich die Eisenbahnbeamten der 
dem Handelsministerium untergebenen Betriebskommissionen, wurden 
erst bei der Mobilmachung und während des Krieges neugebildet. 
Und die Leitung erfolgte für den Bau von militärischen Behörden im 
Felde, für den Betrieb vom Handelsministerium in Berlin. Trotz dieser 



*) Erkundungen der Bahnen als Bcfördcrungslinien werden 
sich auf die Linie überhaupt (Länge, Richtung, Kurven, Abzweigungen, 
Ausweichestellen, Steigungsverhältnisse, Anfang und Ende), dann im be- 
sonderen auf die freie Strecke (Bahnkörper, Geleise, Wege, Nebengelände, 
Stationsabstand, Bahnkreuzungen), die Bahnhöfe (Bauart, Bahnsteige. 
Gleiszahl, Wasserversorgungseinrichtungen, Einrichtungen zum Be- und Ent- 
laden der Züge, zur Unterkunft und Verpflegung, Betriebsmaterial, Personal, 
Telegraphenstationen), das Signal wesen, die Bewachung und 
die vorhandenen Zerstörungen und Unterbrechungen be- 
ziehen. 
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Schwierigkeiten waren große Leistungen zu verzeichnen, die bis dahin 
einzig in der Kriegsgeschichte dastanden. Wiederhergestellt 
wurden im ganzen 75 zerstörte Kunstbauten, darunter 68 Brücken 
und Viadukte (von denen 34 die Deutschen selbst zerstört hatten) 
und 5 Tunnels, sowie 2 Felseinschnitte, und zwar erforderte die Arbeit 
bei den Brücken 29, bei den Tunnels usw. 32 Tage im Durchschnitt. 
2 Arbeiten, darunter der wichtige Tunnel Nanteuil sur Marne, mußten 
vor ihrer Vollendung wieder autgegeben werden. Es war manche sehr 
interessante und schwierige Arbeit darunter, die auch heute viel Lehr- 
reiches bietet, so die Brücke bei Langley, die Viadukte bei Xertigny, 
Aillevillers und Dammerkirch, der Tunnel von Nanteuil, der Einschnitt 
von Villers-Coterets, die Armanconbrücke bei Brienon usw. Von Neu- 
bauten sind die beiden Umgehungsbahnen um Metz bezw. Nanteuil 
sur Marne und die Brücke bei Creil zu nennen. Was die in der Linie von 
Remilly über Nom£ny nach Pont-ä-Mousson hergestellte Bahn anlangt, 
die in 36 km Länge Metz umging, so wurde sie binnen 40 Tagen von 
den Feld-Eisenbahnabteilungen Nr. 1 und 4 mit je 2 Festungs-Pionier- 
kompagnien durch Material der französischen Bahnen vollendet. Sie 
hatte Kurven von 190 m Radius und gestattete anfangs täglich nur 2, 
später 4 Züge von höchstens 4 Wagen in jeder Richtung, wobei noch 
Entgleisungen stattfanden, war also von recht beschränkter Leistimgs- 
fähigkeit. Man ließ tatsächlich auch nur 4 Züge im ganzen täglich ver- 
kehren. Sehr schwierig war die Heranschaffung des Bettungs- und 
Stopf materials. Der Oberbau wurde in Akkord einem Unternehmer 
der Eisenbahn übertragen, der an mehreren Stellen gleichzeitig be- 
gann und täglich 700—1100, ausnahmsweise sogar 1500 m mit dem 
Bau vorschritt. Verhältnismäßig schnell wurde die 90 m lange Mosel- 
brücke bei Bl£nod vollendet, die auf 21 Pfahljochen ruhte. Die Um- 
gehungsbahn von Nanteuil sollte den von den Franzosen zerstörten, 
deutscherseits vergeblich wieder zu öffnen versuchten Tunnel ersetzen. 
Sie hatte 5 km und erforderte, namentlich wegen gewaltiger Erdarbeiten, 
21 Tage Bauzeit bei Verwendung von je 2 Festungspionierkompagnien 
des VI. und XI. Armeekorps durch die Feldeisenbahnabteilung Nr. 2. 
Der Bau war über Erwarten gut gelungen und genügte den Ansprüchen 
des Verkehrs vollständig. Die größten Steigungen (in den Anschluß- 
rampen) betrugen 1 : 60, weiterhin kamen auf kürzere Strecken solche 
von 1 : 70 und 1 : 80 vor. Auch deutsche und französische Bauarbeiter 
wurden herangezogen, die Pioniere aber leisteten das Doppelte. Schon 
damals klagten die Chefs dieser Kompagnien über die Eisenbahn- 
beamten, welche für sich das ausschließliche Recht in Anspruch nahmen, 
über die Mannschaften allein zu disponieren und die Mitwirkimg der 
Offiziere außer bei Bedeckung zu diesen Arbeiten gänzlich ausschlössen. 
Dabei war z. B. der Chef der 2. Festungspionierkompagnie des VI. Armee- 
korps Stavenhagen in seinem Zivilverhältnis königlicher Kreisbau- 
inspektor und reich an Erfahrungen im Eisenbahnbau bei der Ostbahn, 
Köln-Mindener Bahn usw., der manchen seiner Vorgesetzten darin 
übersah. Er war daher auch einer der ersten, der die Schaffung von 
schon im Frieden militärisch organisierten Eisenbahntruppen in seinen 
Berichten wiederholt energisch für künftige Kriege verlangt hat. Ein 
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weiterer interessanter Neubau war der der Brücke beiCreil, welche 
die über die Oise führende, von den Franzosen aber zerstörte ersetzte, 
nachdem eine Pontonbrücke*), weil sie keinen Lokomotivbetrieb ver- 
trug, nicht genügt hatte. Die rund 100 m lange eingeleisige Ldkomotiv- 
Brücke bestand aus 32 Jochen von 3 m Spannung, hatte einen 9,5 m 
weiten Schiffsdurchlaß und erhob sich um 6,91 m über dem Wasser- 
spiegel. Sie war nach dem Entwurf des hochverdienten, aus franzö- 
sischen Diensten übergetretenen Zivilingenieurs Glaser durch Unter- 
nehmer hergestellt und eine Leistung ersten Ranges. Ein am grünen 
Tisch der Exekutivkommission ausgearbeitetes, die örtlichen Verhält- 
nisse nicht richtig beurteilendes Gegenprojekt kam dagegen glücklicher- 
weise nicht zur Ausführung, es hätte auch wohl mindestens 3 Monate 
länger Zeit erfordert. Trotzdem waren ganz erhebliche Erdarbeiten für 
die sehr schwierig und doch nicht befriedigend zu lösende Herstellung 
der Brückenzugänge zu leisten, so Sprengungen von 3700 cbm härtester 
Felsen, Dämme von 17 bezw. 7 m Höhe und 400 bezw. 500 m Länge usw. 

Endlich sei von Bahnanlagen noch der so wichtigen Einnchtung 
von Entladestationen gedacht, da es auf den meisten Bahn- 
höfen an ausreichenden Rampen und Geleisanlagen dazu fehlte. Be- 
sonders auf den vor Paris gelegenen Endstationen, wo die großen 
Geschütz- und Munitionstransporte ankamen, fehlte es hieran, und 
da es an technischen Truppen sehr mangelte, so konnte nur von Fall 
zu Fall und allmählich dieser Mangel durch die Feldeisenbahnabteilungen 
und zur Verfügung gestellte Festungspionierkompagnien auf 13 Bahn- 
höfen im ganzen ausgeglichen werden, und trotz Zuhilfenahme von 
durch deutsche und französische Arbeiter hergestellten beweg- 
lichen Rampen litt die Heranführung des Nachschubes bis zur 
Einstellung der Feindseligkeiten unter der Langsamkeit des Auslade- 
geschäfts. Von einer einheitlichen Leitung dieser Arbeiten war nun gar 
keine Rede, und so blieb die Leistungsfähigkeit der Bahnen vielfach 
mangelhaft, Verstopfungen traten ein usw. Der große Mangel an Arbeits- 
kräften für alle Arbeiten zur Fahrbarmachung des französischen Bahn- 
netzes, der zu einem Leben aus der Hand in den Mund führte und ge- 
nauesten überblick der Lage erforderte, um trotzdem die Tätigkeit 
der Behörden und Truppen den Fortschritten der Operation anzupassen, 
nötigte von selbst, die Leitung der Arbeiten und die Verteilung der 
Kräfte der Zentralstelle im Großen Hauptquartier zuzuweisen, nicht 
aber, wie ursprünglich geplant, den General-Etappeninspektionen der 
einzelnen Armeen. Und was nun die Ausführung des Betriebes 
anlangt, so haben die 5 dazu bestimmten Eisenbahnverwaltungen 
(Betriebskommission I — IV und Eisenbahndirektion Saarbrücken), 
denen für die Strecken Rouen-Dieppe, Cleres-Buchy, Amiens-Abbeville 
und Terguier-St. Quentin bezw. Vesoul-Belfort noch 2 Feldeisenbahn- 
abteilungen (3 und 5) hinzutraten, bedeutendes geleistet. Am eigen- 

*) Trotzdem hat sie, zumal nach Zuhilfenahme einer Lokomobile, welche 
die Wagen einzeln hinüberzog, gute Dienste geleistet und gestattete der 
Maasarmee 100000 Zentner Proviant in etwa 8 Tagen auf 40 Proviantwagen 
zuzuführen. 
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artigsten und umfangreichsten (1591 km) war die Entwicklung des 
Verkehrs im Bahngebiet der Kommission IV (Chaumont-Corbeil) 
südlich und südwestlich von Paris. In jedem Bahngebiet wurden ferner 
Betriebsinspektionen mit nach Bedarf wechselndem Sitz eingerichtet, 
die unter einer am Garnisonort der Betriebskommission sich befinden- 
den Ober-Betriebsinspektion für den Gesamtverkehr standen. Den 
Betriebsinspektionen waren Bau- und Maschinenmeistereien unterstellt. 
Das Personal war, soweit es die technisch geschulten Beamten betraf, 
vom Handelsministerium zuerst aus den preußischen, später auch den 
übrigen norddeutschen und den süddeutschen Bahn Verwaltungen über- 
wiesen, doch war es namentlich an Unterbeamten zu schwach. Es 
wurden daher auch französische Beamte mit großer Vorsicht eingestellt, 
namentlich wurden sie grundsätzlich vom Fahrdienst ausgeschlossen, 
abgesehen von den nur mit französischem Personal besetzten Strecken 
des Ingenieurs Glaser. Im ganzen haben sich diese fremdländischen 
Beamten bewährt. Die größten Mißstände, mindestens Schwierigkeiten 
und Reibungen verursachten die lockeren Disziplinarverhältnisse der 
zusammengewürfelten, nicht gleichartig geschulten Beamten, sowohl 
unter sich wie gegenüber den Militär-, besonders der Etappenbehörden.*) 
Trotzdem sind dank der deutschen Pflichttreue ungeachtet aller 
Schwierigkeiten im allgemeinen gute, selbst vortreffliche Leistungen 
erzielt worden, und viele Beamte erhielten das Eiserne Kreuz. Ihr auf- 
reibender Dienst, ihre zu geringe Zahl und die ungenügende Bahn- 
bewachung führten natürlich auch mancherlei Unglücksfälle herbei, 
deren Zahl die durch den Feind bewirkten Betriebsstörungen sogar 
erheblich überstieg. Einer der merkwürdigsten Unfälle war das Hinab- 
stürzen dreier Lokomotiven in die Maas. Uber vorgekommene Un- 
glücksfälle wurden Listen von den Betriebskommissionen geführt, und 
seit dem 24. Dezember 1870 mußte jeder Unfall und jede Betriebs- 
störung sofort telegraphisch dem Großen Hauptquartier gemeldet 
werden. Verunglückte Beamte bezw. deren Familien erhielten, wenn 
kein eigenes Verschulden, sondern feindliche Beschädigungen die Ur- 
sache waren, Entschädigungen nach den Friedensnormen, die auf 
Rechnung des Militärfonds übernommen wurden. 



D. Feldbahnen. 

Wenden wir uns nun noch kurz den Feldbahnen zu! Zwar ver- 
mögen nur Vollspurbahnen den Massentransport auf weite Entfernungen 
zu bewältigen, um dauernd die Leistungsfähigkeit einer Armee zu 
unterhalten und sie von der Operationsbasis unabhängig zu machen. 

Daher muß alles aufgeboten werden, den Vollbahnbetrieb mit seinen 
Endpunkten, den Etappenhauptorten, so schnell und so nahe wie mög- 
lich an die Armee nachzufünren. Die größte bisher erreichte Bau- 
geschwindigkeit übersteigt aber 3 km nicht, was unzureichend ist, um dem 
Feldheer beim Vormarsch zu folgen. Zur Weiterführung der Transporte 

*) Hier wurde natürlich auf beiden Seiten gesündigt! Unkenntnis der 
Vorschriften und gegenseitigen Befugnisse waren meist die Ursache. 
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vom Etappengebiet nach vorn bis zu den Truppen muß daher der 
Landetappenverkehr eintreten, der planmäßig hinter jeder 
Armee zusammengefaßt wird, um die Verwaltung und Befehlsgebung 
sowie die Sicherung und eine etwa nötig werdende seitliche Verschiebung 
zu erleichtern. Erst vom Endpunkt dieser Zusammenfassung ab strahlen 
dann die einzelnen Zufuhrwege nach der Armeefront aus, um den einzelnen 
Korps den Nachschub an Munition und Verpflegung durch ihre Kolonnen 
und Trains bezw. die Truppenfahrzeuge zuzuführen. 

Um nun an tierischer Kraft und an Zeit zu sparen — würde doch 
eine Armeegruppe täglich bei z. B. nur 60 km Entfernung vom Etappen- 
hauptort und 4 Tagesstaffeln an 1500 Gespanne bedürfen, beim 
Wachsen der Nachschubstrecke aber würde dieser Bedarf an Zugtieren 
sich verdoppeln und verdreifachen, ihre Beschaffung, besonders in 
pferdearmen Ländern, und ihre Ernährung würde auf sehr große Schwie- 
rigkeiten stoßen — , bedarf es des auch weit schmiegsameren Betrieb 
gestattenden mechanischenZuges. Gewiß wären die S e 1 b s t- 
fahrer eine große Entlastung, aber selbst wenn deren Heranziehung 
nicht schwierig und mehr vom Zufalle abhängig wäre, würden sie doch 
sehr stark vom Zustande und den Steigungen der Wege beeinflußt 
werden. 

Da tritt nun helfend und rettend, besonders in Feindesland, die 
bewegliche Schmalspur- oder Feldbahn ein, die 
selbst unter schwierigen Bodenverhältnissen bedeutende Lasten durch 
Pferde oder besser durch Maschinen erheblich schneller fortzubewegen 
vermag, als bespannte Fahrzeuge *) auf guter Straße, daher den Armeen 
unmittelbar folgen kann. Sie läßt sich schnell herstellen — 10 km 
täglich, wieder verlegen und ausbessern, ist daher auch weniger emp- 
findlich, besonders gegenüber feindlichen Unternehmungen, als eine 
Vollbahn. Von besonderem Vorteil wird sie zum Nachschub der 
Heeresbedürfnisse in die Feldmagazine bezw. etwa vorhandene Muni- 
tionsdepots sein, von wo dann die Munitionskolonnen und Trains die 
Weiterbeförderung bis zu dem vorrückenden Heere, und zwar so weit 
wie möglich nach vorn und daran anschließend, bezw. bei naher Lage 
der Magazine oder wo die Feldbahn als Etappen-Munitionskolonne be- 
trachtet werden kann, direkt die Munitions- und Verpflegungs wagen 
der Truppen die Fortschaffung bis zu den einzelnen, schon im Wirkungs- 
bereich des Feindes liegenden Verbrauchsstellen übernehmen, wobei 
besonders der täglich sich erneuernde Bedarf an Verpflegung große 
Schwierigkeiten bereitet. Die letztgenannten Truppenfahrzeuge dürfen 
aber keine weiten Märsche bis zum Füllungsbereich haben, ihre Kräfte 
müssen geschont und frisch erhalten werden, damit sie gebotenen Falls 
auch rücksichtslos eingesetzt werden können. Im Loirefeldzuge 1870 
mußte die Armee ihren Bedarf weit her, aus Lagny, heranschaffen, 
wozu ihre ausbesserungsbedürftigen Wagen und abgetriebenen Ge- 
spanne bis 300 km auf oft grundlosen Wegen hin und zurückzulegen 
hatten und auch nur wegen der zusammengeschmolzenen Kopfstärke 



*) 1 Feldbahnzug leistet soviel wie 25 Einzclselbstfahrer oder 75 vier- 
spännige Fuhrwerke täglich bei nur V10 bezw. V»o d« 8 Bedarfs an Personal. 
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der fechtenden Trappen ausreichten. Wo die Verhältnisse es gestatten, 
können die Feldbahnen auch zum Transport von Verwundeten 
und Kranken in die rückwärtigen Lazarette benutzt werden. 
Weiter erscheinen sie geeignet, Vollbahnen zu ergänzen oder an Stelle 
solcher bis zu ihrer Fertigstellung und in Betriebsetzung oder gründ- 
lich zerstörter zu treten. Indessen erfordert die Anlage einer Feldbahn 
einen nicht unerheblichen Aufwand an Material und Arbeitskräften 
sowie namentlich an Deckungstruppen für letztere, so daß es stets 
einer sorgfältigen Erwägung im Einzelfalle bedarf, ob der angestrebte 
Zweck ihrer Herstellung überhaupt lohnt, bezw. nicht lieber gleich 



militärisch wichtigen Hauptlinie darf nie mit dem Bau von Feld- statt 
Vollbahnen begonnen werden, weil er nur die Anlage letzterer ver- 
zögern würde. Dagegen sind abseits der großen Verkehrslinien Schmal- 
spurbahnen den Chausseen vorzuziehen. Am größten wird natürlich 
die Bedeutung dieser rasche Ortsveränderung gestattenden schmieg- 
samen Spurlinien für den Bewegungskrieg in ausgesoge- 
nen und kulturarmen Ländern mit meist schlechten Straßen 
und zu weitmaschigem Wegenetz, sowie auch in Kulturländern bei 
jedem Stillstand der Operationen sein, wo ein rasches 
Aufzehren aller Vorräte im Rücken der Armee erfolgt und die Bahnen 
leicht zum größten Teil zerstört sein werden. Ganz besonders wichtige 
Aufgaben haben aber transportabele Schmalspurbahnen im S t e 1 - 
lungs - und Festungskriege für den Angriff und die Ver- 
teidigung zu erfüllen, wo es sich um so gewaltige tote Lasten handelt, 
und andererseits ein langer und verhältnismäßig gesicherter Betrieb 
in Aussicht steht, so daß die tragbaren Feldbahnen von den Entlade- 
stellen nach den Zwischendepots, ja sogar unmittelbar bis an die Bat- 
terien und Munitionsdepots etc. herangeführt werden, sogar selbst 
den Geschützkampf begünstigen und erleichtern können. Welche 
U beistände haben sich 1870 durch die Wagenparks herausgestellt, 
deren Beschaffung in Feindesland so schwierig, ja unmöglich war, die 
die Straßen verstopften und ruinierten und schwer zu sichern waren. So 
waren bei der Einschließungsarmee von Metz deren Fuhrparks durch 
Abgabe zum Eisenbahnbau und Verwundetentransport derart zu- 
sammengeschmolzen, daß z. B. bei der General-Etappeninspektion der 
I. Armee von anfänglich 2000 Wagen nur noch 20 übrig waren. Vor 
Paris blieben die Kolonnen der Zernierungstruppen, da die Eisenbahn- 
entladestellen Nogent l'Artain und Chateau-Thierry zu entfernt lagen, 
0— 10 Tage unterwegs. Infolgedessen reichten die vorhandenen Fuhr- 
kräfte trotz äußerster Anstrengung nicht aus. So konnte das Ver- 
sailler Magazin mit seinen 1386 Wagen der Proviantkolonnen selbst 
bei nur 7tägiger Marschdauer statt der erforderlichen 8000 Ztr. nur 
höchstens 3000—3600 täglich heranschaffen. Und nun gar die Heran- 
schaffung der Belagerungsparks, deren Verspätung die Be- 
lagerung in fast verhängnisvoller Weise verzögerte. Die Absicht, 
502 schwere Geschütze mittels Vorspann von dem fernen Toul nach 
Paris zu schaffen, scheiterte natürlich an den unüberwindlichen Schwie- 
rigkeiten solches nur aus Mangel an Erfahrung geplanten Unternehmens, 



zur leistungsfähigeren 




werden sollte. Auf einer 



Digitized by Google 



- 7 8 - 



zumal Toul noch in Feindeshand war. Denn die zum Landtransport 
nötigen 4250 Wagen und über 10000 Zugpferde waren selbst in dem 
französischen Kulturlande schlechterdings nicht aufzutreiben. Erst 
der Fall der genannten Festung am 23. September machte die Bahn- 
linien frei und gestattete die Heranführung bis Nanteuil. Die eine 
Bahnlinie, die gleichzeitig den gesamten Verkehr mit der Heimat, den 
Truppen- und Verpflegungstransport zu bewältigen hatte, leistete das 
Mögliche und brachte bis zum 20. Oktober 225 öeschütze und 120 000 
Schuß bis Nanteuil. Dann aber verbot die Zerstörung des Tunnels den 
Weitertransport mit der Bahn. Es mußte die Beförderung durch Fuhren 
von der Ausladestelle Nanteuil nach der Parkstelle von Villa Coublay 
auf der Südfront von Paris geschehen, die dem Oberkommando der 
III. Armee übertragen wurde. Bis zum 2. November vollzog sich der 
Geschütztransport noch glatt, dann aber stockte er. Für Munition 
waren allein 2000 Fuhrwerke nötig, es standen aber nur 200 mit täg- 
lichem Abgang überhaupt zur Verfügung. General von Hindersin 
hatte schon am 4. November nachdrücklich einen militärisch organi- 
sierten Fuhrpark verlangt, aber diese Forderung wurde nicht berück- 
sichtigt, und so experimentierte man trotz wiederholten energischen 
Drängens des Obersten v. Rieff bei Blumenthal und dem Oberkommando 
den ganzen Oktober und November hindurch matt und energielos. 
Anfang Dezember stand die Transport frage auf dem alten Fleck. Frei- 
lich hatten auch die Ingenieure und Artilleristen eine Mitschuld, zumal 
sie ohne Rücksicht auf die Transportschwierigkeiten die Angriffsfront 
gewählt und dadurch den Landtransport um 35 km verlängert hatten. 
Nun griff namentlich Roon energisch ein und verfügte am 7. Dezember 
telegraphisch die schleunige Mobilmachung eines militärisch orga- 
nisierten Fuhrparks von 900 — 1000 vierspännigen Fahrzeugen in der 
Heimat, unter Mitbenutzung des Metzer Materials, so daß schließlich 
24 Fuhrparkkolonnen zur Verfügung standen. »Freilich 8 Wochen zu 
spät!« Aber nun ging's. Von Anfang Januar 1871 ab verkehrten 
täglich 120 bis endlich 160 Fuhren gegenüber dem früheren Durch- 
schnitt von nur 45 Wagen, und obwohl die Wege nicht besser geworden 
waren. 

Bei der Belagerung von B e 1 f o r t blieben die verfügbaren Trans- 
portmittel dauernd zu schwach, um bei den großen Entfernungen und 
anfänglich tief aufgeweichten, später mit Schnee und Glatteis bedeckten 
Wegen zu genügen. So war der Munitionsersatz so gering, daß täglich 
nur etwa 1000 Schuß abgegeben werden konnten. Auch entstanden 
schon gleich im Anfange bei der Beschießung von V e r d u n Schwie- 
rigkeiten für den Munitionstransport und Mangel an Fahrzeugen. 
Ebenso verursachte bei der Belagerung von Straßburg die Über- 
führung des artilleristischen Materials vom Bahnhof nach dem Park- 
platze, die bei gleichzeitigem Transport 428 Gespanne (2752 Pferde) 
und 3500 bespannte Bauernwagen erfordert haben würde, große Schwie- 
rigkeiten, da die beigetriebenen und die Truppenfahrzeuge nicht aus- 
reichten. 

Aus diesen Beispielen ergibt sich ohne weiteres die Bedeutung 
leistungsfähiger, betriebssicherer und durch leichten Auf- und Abbau 
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schnell herstellbarer Feldbahnen. Einfachheit und Leichtigkeit 
des Materials und Systems, sowohl der Gestänge wie der Fahrzeuge 
sind ebenso wichtig wie große Anschmiegungsfähigkeit an das vor- 
handene Wegenetz und die Höhenverhältnisse des Geländes. Daraus 
folgt auch wieder ein leichter und schneller Unterbau, Vermeiden 
umfangreicher Erdarbeiten, einfache Brückenkonstruktionen und ge- 
ringes Gewicht des rollenden Materials, 5 — 6 m lange feste Rahmen 
von 0,60 m Spur, aus Schienen kleinen Profils und Schwellen, 9,5 kg 
der laufende Meter, die einfach ineinander gehakt werden und sich 
bequem tragen, wie dem nur wenig vorbereiteten Boden oder einem 
einfach gebesserten Wege durch Biegsamkeit und Ermöglichung steiler 
Kurven anpassen lassen (Radien von 100, 50, 30, 20 und selbst 7,63 m, 
sowie Drehscheiben). Der Betrieb geschieht entweder mit Pferden 
oder Lokomotiven. Ersterer erfordert besonders bei weiten Ent- 
fernungen und großen Massen zu viel Zugkräfte, auch zerstören die 
Pferdehufe bei längerer und starker Benutzung das Planum. M a - 
s c h i n e n b e t r i e b ist daher vorzuziehen, auch leistungsfähiger, 
betriebssicherer und schneller. Man wählt 4achsige Lokomotiven von 
12 — 14 t Gewicht, mit sehr niedrigen Rädern, um das volle Gewicht 
der Lokomotive für die Adhäsion nutzbar zu machen. Sie können 
20 m Kurven noch passieren und Steigungen von 1 : 10 überwinden. Mit 
9,5 km Geschwindigkeit können sie 325 t horizontal fortbewegen, bei 
1 : 10 noch 5 t. Sie ziehen einzelne oder bis zu 8 gekuppelte Wagen, 
die selten dem Personen-, meist dem Lastenverkehr dienen, mit bis zu 
15 km Geschwindigkeit. Ein Zug schafft bei gemischter Verpflegung 
täglich rund 36 000 kg bezw. hat bei 12 — 15 km Fahrgeschwindigkeit 
einschl. leerer Rückfahrt täglich höchstens 12 000 — 15 000 tkm Nutz- 
leistung. Eingeleisige Bahnen vermögen bei täglich 15 Zügen je nach 
ihrer Konstruktion, den Steigungsverhältnissen und der Zugkraft 
500 000 bis 700 000 kg, d. h. den eintägigen Verpflegungsbedarf einer 
Armee von 3—5 Korps (zu 2 Infanterie-Divisionen) und 1 — 2 Kavallerie- 
divisionen nachzuführen, falls nicht durch Doppelzüge eine Steigerung 
der Leistungsfähigkeit zu erzielen ist. Im allgemeinen wird man aber 
nicht mehr als 3 — 4 Korps nebst zugehöriger Kavallerie auf eine solche 
Linie anweisen. Natürlich können auch Truppentransporte im kleineren 
Maßstabe — nie Massenbeförderungen, zumal Umladungen auf Haupt- 
bahnen nötig wären — sowie die Rückbeförderung von Verwundeten 
und Kranken auf solchen Lokomotivbahnen stattfinden. Als Grenze 
derEntfernung, bei welcher der Nachschub auf Feldbahnen für eine starke 
Feldarmee leistungsfähig und zweckmäßig ist, dürfen 150 — 200 km, 
als tägliche Baugeschwindigkeit 10 km angenommen werden. Sie 
bleiben aber stets ein vorübergehender Notbehelf, der Bau der 
Vollbahnen *) muß energisch betrieben werden , damit die Grenze 
des Etappengebiets möglich nahe dem Unterkunftsbereich der Train- 
staffel hegt. Dadurch wird nicht nur die Beanspruchung der Fuhr- 
park- etc. Kolonnen geringer und eine größere Stabilität der Einrich- 



*) 2 Vollbahnzüge, die nur 50—60 Mann Personal brauchen, leisten 
soviel wie 20 Feldbahnzüge mit 250—300 Mann. 
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tungen erzielt, die länger bis zum nächsten Kachrücken bestehen 
bleiben können, sondern auch das Feldbahnmaterial früher frei und zum 
Vorschieben verwendungs fähig. 

Im Etappengebiet ergehen die Anweisungen zum Bau und Betriebe 
der Feldbahnen in der Regel vom General-Etappe n-Inspek- 
teur an die Etappen-Inspektionen. Diese haben die 
Anlage, die Unterhaltung und den Betrieb innerhalb ihres Befehls- 
bereichs durch ihre Baudirektion zu leiten und zu überwachen, 
an deren Spitze als Chef ein Stabsoffizier der Verkehrstruppen steht. 
Er erhalt das Feldbahnmaterial und die zur Ausführung und den Betrieb 
der Linien erforderlichen Eisenbahntruppen (Bau- und Betriebskom- 
pagnien), zu denen auch beigetriebene Landarbeiter treten, sowie die 
Mitwirkung des den gesamten Eisenbahndienst leitenden und ordnenden 
Chefs des Feldeisenbahnwesens. Vorgefundene Feldbahnen können 
auch durch andere Truppen umgelegt oder an anderen Stellen benutzt 
werden. 

In den meisten Fällen werden sich die Feldbahnen den Land, 
etappenstraßen anschließen, diese oft selbst benutzen, wo es 
den Verkehr nicht hindert. Ihre Anlage hängt daher zunächst von 
den strategischen und taktischen Rücksichten ab, die bei der Wahl 
einer solchen Etappenstraße zu beachten sind. Erst kommt der Zweck 
einer solchen Armeeverbindungslinie, dann die technischen Forderungen 
des Bahnbaues, wenn diese natürlich auch nie ohne Not außer acht 
gelassen werden dürfen. Namentlich muß stets ein erfolgreicher Be- 
trieb möglich sein, bleiben auch die zu verlangenden Leistungen anfangs 
zurück. Auch die vorhandenen Arbeitskräfte und die Zeit sind in Be- 
tracht zu ziehen. So wird also die allgemeine Richtung einer 
Feldbahn durch die Gesamtlage, den Feind, die gegnerischen Festungen 
und die beabsichtigte Bewegungsrichtung der operierenden Armee 
bestimmt. 

Nach einem genauen Kartenstudium erfolgt dann die Erkundung 
zur Wahl der Trace. Als Übergangs - und Anfangs- 
bahnhöfe eignen sich nicht die der Vollbahn, sondern es sind hierfür, 
namentlich für das Umladen der Gegenstände (rollendes Material, 
Gestänge, Kohlen etc.) und die sonstigen Einrichtungen in deren Nähe 
gelegene freie Plätze von genügender Ausdehnung für die nötigen 
Schuppen, Werkstätten, Geleisanlagen und Nebenstränge zu wählen. 
Man ermittelt dann die Luftentfernung zwischen Anfangs- 
und Endpunkten und die Höhenunterschiede, und erkennt dabei, ob 
eine künstliche Linienführung (Umwege) geboten ist. Zunächst werden 
die Hauptstraßen berücksichtigt und die größten Hindernisse sowie 
deren zweckmäßigsten Übergänge an Ort und Stelle ermittelt, wobei 
das Schwierigste maßgebend bleibt. Zuletzt werden die in mehr gang- 
bares Gelände fallenden Verbindunglinien eingeschaltet, die mög- 
lichst kurz sein und von den Straßen vorteilhaft Gebrauch machen 
müssen. Freies, offenes, übersichtliches Gelände ist überhaupt am 
geeignetsten, besonders aus Sicherheitsgründen. Dann ist selbst die 
Überwindung von Wasserläufen nicht zu scheuen, namentlich, wenn 
sie genügend breit und von geringem Strom sind, sowie nicht zu hef- 
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tigen Winden ausgesetzt. Dann können tragfähige Fähren, Prähme 
und große Kähne zum Übersetzen der Feldbahnmaschinen und beladenen 
Wagen wohl verwendet werden. Ja, es kann der Wasserweg selbst 
in die Transportstraße eingeschaltet und so erheblich an Kraft für 
die Geleisanlage gespart werden. Es bedarf dann nur der Anlage von 
einzelnen Landungsbrücken, sowie der nötigen An- und Abfahrts- 
geleise. Freilich dürfen nicht zu große Zeitverluste durch das zwei- 
malige Umladen der Gestänge etc. entstehen. Weniger günstig ist es 
schon, wenn umfangreiche, viel Zeit, Kraft und Baustoffe, zumal bei 
schlechtem Untergrunde, erfordernde Brückenbauten nötig werden. 
Dann empfehlen sich möglichst Umgehungen. Ein durch Benutzung 
von Wagen herbeigeführter Umweg von einigen Kilometern hat 
nur wenig zu sagen, wenn die technischen Vorzüge sonst erheblich sind, 
oder wenn sich eine größere Betriebssicherheit ergibt. Das gilt auch, 
wenn die Bauart der Straßen, was selten der Fall sein dürfte, zu große 
Schwierigkeiten in der Anordnung des Bahnkörpers ergibt, oder wenn 
die Straßen anderweit zu belastet sind. Dann wird man zunächst 
die Schmalspur in geringer Entfernung oder auch mit kurzen Ab- 
zweigungen an den schwierigsten Wegestellen legen, oder auch, wo 
dadurch geringere Steigungen, also größere Betriebsleistungen sich 
ergeben, besonders die Hilfsmittel von Ortschaften für die Wasser- 
und Kohlenversorgung der Lokomotiven, für Reparaturen, Unterkunft 
von Betriebspersonal und -Material nutzbar gemacht werden können. 
Größere Städte sind freilich (ebenso wie ausgedehnte Wälder und leicht 
sperrbare Engwege) aus taktischen Sicherheitsgründen zu vermeiden, 
ihre Hilfskräfte gehen dadurch nicht verloren, während der Verlust 
der Bahn schwerer wiegt als vielleicht ungünstigere Betriebsergebnisse. 
Dagegen sind kleine, durch geringe Kräfte zu verteidigende Orte mit 
ausreichendem Vorrats- und Lagerraum, wie sie sich auch zu Land- 
etappenorten eignen, willkommen und steigern die Gesamtleistungs- 
fähigkeit der Linien in Verbindung mit Fernsprechanlagen 
längs der Bahn durch Erleichterung des Betriebes sehr. Auch im Zuge 
der Etappenstraße sich vorfindende Vollbahnen, bei denen es 
nur des Einlegens einer 3. Vollbahnschiene auf 60 cm oder — falls die 
Vollspur als solche in absehbarer Zeit nicht benutzt wird — des Um- 
legens des einen Schienenstranges bedarf, und die jede Planumsanlage 
ersparen, können benutzt werden. Ja sie gestatten sogar doppelte 
Betriebsweise auf derselben Strecke, wenn man das Schmalspur- inner- 
halb des Vollbahngeleises anlegt, sofern nicht größere Weichenanlagen 
stören, und eignen sich als Vollbahnen besonders für Transporte von 
Strauchwerk besser als die Feldbahn. Ihre Schutzstreifen erleichtern 
die Bewachung. Endlich können Feldindustriebahnen von 
60 cm Spur nutzbar gemacht werden. 

Dem Erkundungsbericht sind dann die nötigen Vor- 
schläge beizufügen und rechtzeitig alle für Bau und regelmäßigen Be- 
trieb in Betracht kommenden Umstände zu berücksichtigen. 

Wie schon der Bau, so erfordert natürlich auch später die fertige 
Bahn den Schutz durch besondere Deckungstruppen aller Waffen, 
sei es der Etappentruppen, sei es der Feld- oder Belagerungsarmee 

W. Stavenhagen, Verkeim- etc. Mittel. 5 
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selbst. Radfahrer werden gute Dienste leisten können, ebenso Kavallerie- 
Relais zwischen den in Orten, besonders größeren Bahnhöfen, zusammen- 
zuhaltenden Sicherungsgros. 

Was die geschichtlichen Beziehungen anlangt, so hat z. B. 
Holland schon 1842, Norwegen 1857 Schmalspurbahnen von 1 m be- 
nutzt, und die Anfänge gehen noch weiter zurück, liegen in den Berg- 
werk- (Schlepp-) Bahnen. Von besonderem Einfluß war das 
1889 au * der Pariser Weltausstellung ausgestellte, 1876 von Decauville 
erfundene System von 0,50 bis 0,80 m Spur. Die Kriegserfah- 
rungen sind noch gering. 

Österreich-Ungarn hat 1878 bei der Okkupation Bosniens in dem 
unwirtlichen Gelände eine 190 km lange Feldbahn von 76 cm Spur im 
Bosnatale erbaut, die aber eigentlich schon nicht mehr zu den »trag- 
baren« gehört. 

Rußland hat 1880 im Feldzuge gegen die Teke-Turkmenen mit 
günstigem Erfolge eine 106 km lange Schmalspurbahn von dem Hafen 
von Michailowsk am Kaspisee bis Kisil-Arwat verlegt, welche das Sko- 
belewsche Expeditionskorps verpflegte und das Material für den späteren 
Ausbau zur Vollbahn beförderte. Im ostasiatischen Kriege verbot 
bei Port Arthur das stark bewegte Gelände den Gebrauch von Feld- 
bahnen, indessen dürften solche bei den Stellungen am Schaho etc. 
vermutlich zur Anwendung gelangt sein. 

Frankreich benutzte 1883 bei seiner Expedition gegen Tunis eine 
60 cm weite Feldbahn von 65 km Länge zwischen Sousse und Kairouan 
für Verpflegungszwecke. Sie war nach dem System Decauvüle an- 
gelegt und wurde mit Pferden und Kamelen betrieben. Auch im Ton- 
kinesischen Feldzuge wurde zum Vordringen gegen das Landesinnere 
eine ebensolche Schmalspurlinie von 100 km Länge ausgeführt. 

England hat sehr viel in seinen Kolonialkriegen von Feldbahnen 
Gebrauch gemacht, besonders in Indien, z. B. über den nach Afghanistan 
führenden Bolinpaß, wo das Decauvillesche System und Lokomotiv- 
betrieb Anwendung fanden. Die Maschinen bestanden aus 62 Teilen, 
deren schwerster nur 1800 kg wog, eine von Elefanten noch zu tragende 
Last. Ferner wurde im Sudanfeldzuge die vollspurige Linie, die neben 
dem Nil als Hauptetappenstraße diente, schmalspurig verlängert, auch 
nicht schiffbare Nilstrecken so umgangen oder Flußkrümmungen, z. B. 
die große von Wadi, abgekürzt. 

Italien hat bei seinen abessynischen Unternehmungen, Holland 
während der Unterdrückung der Aufstände auf Sumatra erfolgreich 
Feldbahnen, letzteres von 50 cm Spur, angewendet. 



2. Wasserstraßen. 

Die Bedeutung der Flüsse und Kanäle — der ersten Natur- 
wege zur Lastenbeförderung — für den Verkehr hat zugenommen, 
nicht nur in räumlich großen, in der Entwicklung aber noch nicht weit 
fortgeschrittenen Ländern, wie Rußland und Sibirien, die Union und 
Kanada, Brasüien und die La Plataländer, der Kongostaat, China und 
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Hinterindien es sind, wo es trotz des großen Bedürfnisses noch vielfach 
an anderen Verkehrsmitteln fehlt, sondern auch für die kultiviertesten 
Länder.*) Früher nur bruchstückweise benutzt — wie selbst unser 
mächtiger Rhein vor den Zeiten der Salier in ein oberrheinisches und 
ein davon fast unabhängiges unterrheinisches Gebiet zerfiel — , sind die 
Ströme heute einheitliche Handelswege geworden, die 
als zusammenhängende Verkehrsadern ins Meer leiten, dessen land- 
wärtige Verlängerungen einerseits, dessen Xährer andererseits sie dar- 
stellen. Hierdurch hat auch die Bedeutung der Flußmündungen ge- 
wonnen, namentlich wenn sie von alten Meeresbuchten gebildet werden 
und die Gezeitenbewegung sich noch weit flußaufwärts fühlbar macht, 
so daß die Grenzen zwischen Meer und Fluß sich verwischen und binnen- 
wärts Seestädte wie London, Hamburg, Bremen, Antwerpen entstehen 
und nun immer mehr aufblühen konnten, ja beim Amazonenstrom 
steigt die Flut noch bis iooo km aufwärts ! Auch wird die Küste belebt 
und erhält erst geschichtlichen Wert, wo Insel- und Halbinselbildung 
gemeinsam mit dem Meere bewirkt wird, so daß hier oft mächtige 
Handelsstädte und selbst Staaten von ausgesprochener Individualität 
gegründet wurden, die mit dem Weltverkehr in Verbindung treten, 
zumal, wenn der Reichtum des Binnenlandes dazu auffordert. Freilich 
wird bei solcher Doppellage meist ein Uberwiegen der maritimen Inter- 
essen stattfinden. Besonders groß wird manchmal der Wert von Strömen 
sein, die dem Meeresufer gleichlaufen, indem sie den Seeverkehr unter- 
stützen und ergänzen, wie dies beim Nil (Rotes Meer), dem Tigris (Per- 
sischer Meerbusen) der Fall ist, oder wo sie die Entstehung von Quer- 
verbindungen nach dem Meere begünstigen, wie das bezüglich der 
Donau und der Adria geschieht. Freilich stellen Flüsse nur ein S t ü c k 
des Weltverkehrs dar, hängen außerordentlich von der Boden- 
gestalt ab und gestatten bei rascherer Strömung nur den Verkehr in 
einer Richtung. Den Hauptwert erlangen sie natürlich für die 
Binnenschiffahrt, namentlich wenn reichliche Querverbin- 
dungen aus den Flußsystemen ein vollständiges Netz natürlichster, 
dauerndster und leichtester Verkehrswege zu Lande machen, die größere 
Gebiete inselartig umfassen, und sich solche Abschnitte öfter, z. B. 
wie in Deutschland in der Richtung von Osten nach Westen, wieder- 
holen. Dabei nimmt heute dem Bedürfnis entsprechend, die Massen- 
erzeugung der europäischen Industrie gegen die reichen Bodenprodukte 
ferner Zonen auszutauschen, die Tragfähigkeit der dazu be- 
stimmten Transportschiffe ständig zu, wenngleich infolge Beseitigung 
von Fahrzeugen kleinen Rauminhalts — ganz wie beim Seeverkehr — 
die Anzahl der Schiffe selbst sich nicht vermehrt hat. Ein großer 
Ozeandampfer hat bei etwa 20 km und mehr Stundengeschwindigkeit 
einen täglichen Nutzen von über 1 Million tkm, ein Schleppzug bei 
5 — 10 km täglich 100 000 tkm. 



*) Auch in wirtschaftlicher und industrieller Beziehung haben Flüsse 
heute erhöhten Wert, teils zur Bewässerung und Fruchtbarmachung tief 
gelegener Landstriche, teils zur industriellen Verwertung ihrer Fallkraft, 
namentlich mit Hüfe der Elektrizität. 

6* 
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Kanäle, also künstliche Wasserstraßen, bieten in erhöhtem Maße 
die Vorteile schiffbarer Flüsse, weil ihnen von Anfang an die Eigen- 
schaften verliehen wurden, die für den Verkehr in Betracht kommen, 
nämlich geeignete Richtung, kürzester Weg, ausreichende Tiefe. Ihre 
geregelten Uferverhältnisse, welche Laden und Loschen ohne schwierige 
Vorrichtungen gestatten, sowie ihre Unabhängigkeit von den Wasser- 
ständen der Flüsse und die gute Ausnutzbarkeit der Zugkraft in beiden 
Richtungen, ihre leichtere und billigere Unterhaltung geben ihnen 
dagegen einen Vorzug vor den Flüssen. Dafür frieren freilich Kanäle 
auch leichter zu, wenn dies auch oft überschätzt wird, erschweren den 
Gebrauch von Segeln und sind hierdurch sowie durch das langsamere 
Durchschleusen der Schiffe im allgemeinen weniger rasche Wege als 
Flüsse. Bei Beurteilung der Leistungsfähigkeit eines Wasserlaufs wird 
daher ein etwa zu benutzender Kanal weg den Ausgang der Berechnung 
büden müssen. Ihre größte Bedeutung erlangen sie, wo sie durch Ver- 
bindung schiffbarer Gewässer eine ununterbrochene längere Wasser- 
straße herstellen und somit das Umladen der mit Wasserfrachten an- 
kommenden Güter vermeidlich machen. Sie finden sich meist dort, 
wo die Stromentwicklung und der Wasserreichtum eines Flusses besonders 
groß sind, und verbinden entweder ganze Stromsysteme oder einzelne 
Arme desselben Systems oder Flüsse mit dem Meere, aber auch Seen 
miteinander oder mit Flüssen, oder endlich laufen sie — als Seitenkanäle 
— einem Flusse (z. B. Marne, Aisne) parallel, dessen Wasser zum Teil 
in sie abgeleitet ist. Die ältesten und größten Kanalnetze finden sich 
in den Deltaländern des Nil, Euphrat, Tigris, Jangtse. Auch die Union 
hat ein sehr entwickeltes Netz, von dem jedoch über 3500 km seit Ein- 
führung der Eisenbahnen brachhegen. 

KanalisierteFlüsse, welche Stromgefälle und Krümmungen 
haben, stehen in ihren Vor- und Nachteilen etwa in der Mitte zwischen 
Flüssen und Kanälen. 

Da der Krieg diese großen Grundlinien des Verkehrs nicht ver- 
nichten kann, wie die künstlichen Wege der Straßen und Eisenbahnen, 
vielmehr ihren Wert nur erhöht, so erlangen natürliche und 
künstliche Wasserstraßen, sobald sie schiffbar sind, eine 
erhebliche militärische Bedeutung, die zu ihrer Be- 
herrschung und Benutzung — übrigens auch schon im Frieden — um 
so mehr auffordert, als andere Verkehrslinien nicht oder nicht aus- 
reichend zur Verfügung stehen. Nur flößbare Wasserwege kom- 
men jedoch kaum in Betracht, höchstens für untergeordnete Holz- 
transporte sowie im Gebirgskriege, namentlich wenn sie, wie oft, bis 
dahin führen, wo Flüsse schiffbar werden. 

Im Vergleich zu den Eisenbahn- gestatten Schiffahrts- 
transporte im allgemeinen weit größere Lasten zu befördern, 
weü die Reibung am geringsten ist (nur 1 / 1 der auf Schienen), wenn 
auch der Widerstand von Wasser und Luft zu überwinden ist, und 
weü die Wasserfläche eine hohe, eigentlich nur von der Wassertiefe 
im Verhältnis zur Größe des Eintauchens des gleitenden Fahrzeuges, 
also seines »Tiefgangs« abhängige Tragkraft besitzt, zumal das Schiff 
in allen Teilen seines Bodens gleichmäßig unterstützt wird. Dazu ist 
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sein Eigengewicht, also die fortzuschaffende, überflüssigen Kraftauf- 
wand bedingende tote Last eines Schiffes, weit geringer als bei den 
Eisenbahnwagen, so daß z. B. zwei 600 t Nutzlast fortschaffende Rhein- 
kähne, deren jeder 120 — 150 t Eigengewicht, also nur X L der Ladung 
tote Last besitzt, von nur 20 Pferdekräften zu ziehen sind, gegen einen 
Bedarf von 2 Lokomotiven von je 510 HP. für zwei Eisenbahnzüge 
von 600 t Nutzlast. Braucht es also — außer des ohnehin vorhandenen 
des Wassers selbst — nur eines geringen Kraftaufwandes zur Fort- 
bewegung selbst schwerster Wasserlasten (allerdings in weit langsamerer 
Fahrt), so sind die Schiffe heute vom Winde, der ältesten Triebkraft, 
unabhängig geworden, indem sie ebenso wie die Eisenbahnen den 
Dampf oder die Elektrizität benutzen. Sie haben überhaupt 
die vielseitigsten und größten Bewegungskräfte, nutzen 
sich dabei nicht ab wie die Landwege, leiden in unserem Klima auch 
nicht so bedeutend durch Frost — selbst Kanäle nicht *) — , gestatten 
— namentlich als Kanäle — weit einfachere Betriebseinrichtungen als 
die Eisenbahnen (eigentlich nur heranführende Wege und zweckmäßige 
Belade- und Löschstellen), da die Schiffe mit allen Befrachtungsvor- 
richtungen selbst versehen sind, und endlich läßt sich der Laderaum 
der Fahrzeuge bedeutend besser ausnutzen als bei den Eisenbahnwagen. 
So befördert ein einziger großer Rheinschlepper 4500 t, ein Eisenbahn- 
zug nur 500 t. Dazu stellen sich die Transporte am billigsten, was im 
Frieden, und am sichersten, was hauptsächlich im Kriege in Betracht 
kommt. Freilich leiden Kanal- und Flußverkehr durch Unebenheiten 
der Erdoberfläche, die nur durch Schleusen und auch nur in un- 
bedeutendem Maße zu überwinden sind, weshalb sie mit Einführung der 
Eisenbahnen, die Lasten von einer im früheren Landstraßenverkehr 
unerhörten Größe auf den geradesten Wegen, mit geringen Kosten und 
ungemein schnell zu befördern gestatteten, von ihrer vorherigen oft 
überragenden Wichtigkeit verlieren mußten. Sie stehen also für den 
Schnellverkehr hinter den Eisenbahnen weit zurück. In Deutschland 
rechnet man bei freienStrömen — abzüglich der Aufenthalte — 
für die Stromauffahrt mit Elbschleppern 3,4 — 4,2 km in einer 
Stunde, bei Rheinschiffen 5,5 km; für die Talfahrt bezw. 14,2 bis 
14,9 km und 17 — 18,2 km. Bei freien Kanalstrecken auf 

rößeren Kanälen 7,5 km, auf kleineren 5 km in einer Stunde. Bei 
chleusenstrecken sinkt diese auf 1 — 2 km herab. Kanali- 
sierte Flüsse dürften einschließlich Schleusungen aufwärts 3,6 
bis 4,7 km, abwärts 7 — 10 km ineinerStunde gestatten. Für ein 
größeres Fluß - und Kanalsystem kann man etwa 5 km in 
der Stunde veranschlagen, was also etwa der halben Geschwindigkeit 
von Güterzügen gleichkommen dürfte, welche zwar 23 km leisten 



*) Im Osten Deutschlands, z. B. auf den Masurischen Seen, 
im Bromberger Kanal, haben wir noch 210 — 260 frostfreie Tage, in der 
Mitte des Landes, zwischen Elbe und Oder, etwa 300, westlich der Elbe und 
am Rhein bis 330 Schiffahrtstage. Im Donaugebiet gibt es noch 250 solcher 
Tage. Noch günstiger wird das Verhältnis natürlich in Ländern wie Frank- 
reich und ähnlichen. 
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sollen, bei eingeleisigen Bahnen und den^ häufigen Betriebsstörungen 
des Krieges wohl aber kaum über 10 km erreichen werden. 

Was nun die Lasten beförderung anlangt, so kann ein aus Fluß-, 
Kanal- und Haffstrecken zusammengesetzter Wasserlauf, der für Schiffe 
unter 150 t benutzbar ist, bei Einrichtung von Nachtdienst etwa 16 
Schleppzüge ä 300 t auf 60 km Luftentfernung, also 288000 tkm am 
Tage befördern. Bei solchen Wasserwegen über 150 t Tragfähigkeit — 
die in Deutschland sehr zahlreich sind — sowie bei größeren Flüssen, 
die einmal stromab, das andere Mal stromauf benutzt werden können, 
sind in 24 Stunden 20 Schleppzüge zu je 2000 t auf 120 km Luitent- 
fernung, also 4 800 000 tkm am Tage fortzuschaffen. In derselben Zeit 
können zweigeleisigeBahnen mit einer Durchschnitts- 
leistung in einer Richtung von 36 Zügen ä 500 t auf etwa 250 km 
Luftentfernung, am Tage 4 500 000 tkm, eingeleisige bei 18 Zügen 
ä 500 t auf 200 km 1 620 000 tkm fortschaffen. Bei mäßiger Leistung 
von 24 bezw. 12 Zügen nur 3 000 000 bezw. 1 200 000 tkm. 

Der auf der 92 km langen Rheinstrecke Ruhrort-Köln verkehrende 
Schleppzug von 1 Dampfer und 4 Schleppfahrzeugen ä 1000 t kann 
täglich in 20 Stunden 4000 t zu Berg fahren, d. h. den täglichen Ver- 
pflegungsbedarf von 3 Armeekorps und 5 Kavallerie-Divisionen mit 
4,61 km Geschwindigkeit in der Stunde, also 1 / 6 der Betriebsgeschwindig- 
keit der Eisenbahnzüge, heranschaffen. 

In der Regel wird man die Ladefähigkeit der Schiffe auf Kanälen 
und mittleren Flüssen auf 100 — 200 t annehmen, bei wechselndem 
Wasserstande kann man nur auf etwa 50 t rechnen. Die Entladung 
eines mittelgroßen Schiffes von 150 t dauert etwa 3 Tage. Flußpersonen- 
dampfer der größeren Ströme fassen etwa 400—600 feldmarschmäßig 
ausgerüstete Leute, bei kleineren Flüssen bis zu 200 Mann. 

Militärisch liegt die Hauptschwierigkeit der unbeschränkten 
Benutzung der Wasserstraßen einmal darin, daß sie nur unter 
günstigen Umständen in erforderlichem Maße schiffbar sind, dann daß 
sie nicht immer eine für den beabsichtigten Zweck ausreichende Ver- 
bindung untereinander haben, und endlich, daß die Zahl der Beför- 
derungsmittel verhältnismäßig geringer als auf den Eisenbahnen ist. 

Aus diesen Anhaltspunkten lassen sich nun nähere Schlüsse auf den 
besonderen militärischen Wert und die Verwendung der 
Wasserstraßen im Kriegsfalleziehen. In rein strategischer 
Hinsicht kommen sie weder für den Aufmarsch noch für die eigent- 
lichen Operationen erheblich in Betracht, sind vielmehr in beiden 
Fällen nur ein untergeordnetes Hilfsmittel für die Truppenbeförderung. 
Denn, wie schon hervorgehoben, sie gestatten keine unbeschränkte 
Ausnutzung zu jeder Zeit, sind viel zu langsame Verkehrsmittel und 
laufen auch selten den Operationsrichtungen gleich. Bei jedem Wechsel 
des Ziels verlieren sie sofort alle Bedeutung, denn sie sind noch starrere 
Linien als die Eisenbahnen, der Verkehr muß in ihren engen Bahnen 
verharren, kann nicht — wie z. B. auf der See — rechts oder links, vor- 
oder rückwärts andere Richtungen einschlagen. 

Dennoch kennt die Kriegsgeschichte viele Fälle, wo Wasser- 
straßen auch für Operationszwecke benutzt wurden. In Zeiten, 
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wo es noch keine Eisenbahnen gab und die Zahl der Landstraßen un- 
genügend, ihr Zustand höchst mangelhaft war, blieben die Wasserwege 
oft die einzigen, dabei sicheren Truppenbeförderungslinien. Das gleiche 
ist bei der ersten Erforschung und Erschließung von Ländern der Fall, 
die noch keine Straßen und keine erhebliche Schiffahrt haben. Hier 
erleichtern die Ströme das rasche Eindringen und die Eroberung, wes- 
halb sie in der Geschichte der Kolonisation eine hervorragende Rolle 
spielen. Kleinasien wurde von den alten Griechen durch deren 
Eindringen in die unteren Flußtäler erobert und besiedelt. 

Wenn wir die Zeit der Römerkriege und Karls des Gro- 
ßen*) betrachten, so fallen besonders Inn und Donau als Operations- 
linien auf. Namentlich stromab und bei Tage geschehen die Truppen- 
reisen. Bei flachen Stellen grub man sich durch. Die Römer hatten 
eigene Stromflotten, besonders zur Grenz Verteidigung. So war die 
»classis Germanica« eine von dem älteren Drusus gegründete Fluß- 
flottille des Rheins, die 16 n. Chr. an iooo Schiffe verschiedener und 
eigentümlicher Bauart zählte und bis ins 4. Jahrhundert bestand. Ihre 
Häfen waren Spira (Speyer), Moguntiacum (Mainz), Antumacum 
(Andernach), Bonna (Bonn), Colonia Agrippina (Köln), Noviomagus 
(Nymwegen), Lugdunum Batavorum (Britten an der Rheinmündung). 
Germanicus führte auf ihr 60 000 Mann bis an die Ems, doch wurde 
auf dem Rückwege die Hälfte der Flotte zerstört. Die »classis Pannonica 
et Moesica« auf der mittleren und unteren Donau schützte dort die 
neuen Provinzen und erwies sich sehr brauchbar im dakischen Kriege, 
wie die Reliefs an der Trajanssäule lehren. Im 9. und 10. Jahrhundert 
drangen die Normannen in alle schiffbaren Flüsse Europas ein, 
und die Flußgliederung Englands erleichterte den Sachsen seine Er- 
oberung. Im 14. Jahrhundert überwand man flache Stellen in 
kleineren Flüssen durch damals dort regelmäßig angebrachte Stau- 
vorrichtungen. Die Langsamkeit der damaligen Kriegsführung und die 
im Vergleich zu heute geringen Lasten machten das bei Wasserstraßen 
nötige Umladen nicht so nachteilig. Damals gab es auch schon kana- 
lisierte Flüsse und eigentliche Schleusenkanäle bei uns, wie den Steck- 
nitz- und den Kreffohlkanal (aus den Jahren 1398 bezw. 1495). Auch 
die Etsch finden wir öfter erwähnt, so wurde sie 1439 von den Vene- 
zianern benutzt, um über den Gardasee Mailand zu erreichen und zu 
bekämpfen. Ebenso ist die Periode der Türkenkriege reich an 
Beispielen der Benutzung von Flüssen, namentlich der Donau, als Ope- 
rationslinien. Amerika ist zuerst auf dem Stromwege erforscht worden, 
besonders in Südamerika boten La Plata und Amazonas, Orinoko, Esse- 
gui bo und Magdalena breite und tiefe Eingangspforten. Und in unseren 
Tagen ist die Eroberung des Benue in Afrika die Grundlage für die 
Besitznahme des Sudans und Guineas durch die Engländer geworden. 
Und selbst wo Flüsse nicht schiffbar sind, bieten ihre Täler bequeme 
Eindringungswege wie in Deutsch-Ostafrika der Pangani, der zum 



*) Dieses Königs großer Gedanke, die Nordsee mit dem Schwarzen 
Meere zu verbinden, übte auf das romantische Gemüt König Ludwigs von 
Bayern später so großen Zauber. 
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Kilimandscharo leitet. Ganz besonders bestimmend aber waren die 
Wasserstraßen für den Verlauf der Operationen des Nordameri- 
kanischen Bürgerkrieges, wo die dem Lande eigentüm- 
lichen, weit hinein selbst für Kriegsschiffe fahrbaren Ströme der Unions- 
armee bei ihrer maritimen Überlegenheit große Vorteile boten und Land- 
mit Flußkämpfen sich verbanden. Die Kanonen böte haben oft tief im 
Lande, 100 Meilen von der Küste, an Schlachten und Angriffen auf Be- 
festigungen teünehmen können. Bei dem Mangel an guten Straßen waren 
die an schiffbaren Strömen mit ihren gewaltigen Flußdampferflotten 
gelegenen Schwerpunkte der Landeskraft, die großen Städte Kichmond, 
Weldon, Petersburg, Atlanta, Chattanooga, Memphis, Corinth, am 
besten auf dem Wasserwege zu erreichende Ziele, die um so wichtiger 
wurden, als sie meist auch Eisenbahnknotenpunkte büdeten. Namentlich 
kam hier die Hauptlebensader und Verbindung mit dem Meere, der 
Mississippi, ganz besonders auf der kurzen Strecke von St. Louis bis 
Cairo, wo Missouri und Ohio sich in ihn ergießen, in Betracht. Im 
russisch-türkischen Kriege hat die Donau eine gewisse Rolle 
bei den Operationen gespielt, wenn ihre taktische Bedeutung auch über- 
wog. Beim Aufmarsch der österreichisch-ungarischen Truppen zur 
Okkupation von Bosnien und der Herzegowina wurde von den Donau- 
und Save-Dampfern, ohne den regelmäßigen Privatverkehr zu stören, 
ein sehr vorteilhafter Gebrauch gemacht. Im russisch-japa- 
nischen Kriege lief eine japanische Kanonenbootsflottille in den 
Yalu am 30. April 1904 ein und erweckte dadurch bei den Russen den 
falschen Eindruck einer westlich der Flußmündung beabsichtigten, ihre 
rechte Flanke bedrohenden Landung. 

Unendlich größer ist die strategische Bedeutung schiffbarer Wasser- 
straßen als reine Transport - und Verbindungslinien, 
namentlich zur Entlastung der Eisenbahnen für die Beförderung von 
Massengütern, deren Eintreffen am Ziel nicht an kurz bemessene 
Fristen gebunden ist und die durch die Wasserfahrt nicht leiden. Sie 
sind da weit sicherer, weil weniger empfindlich, als die Bahnen, ihre 
Geschwindigkeit erreicht dabei fast die Hälfte der von Güterzügen. 
Besonders beim Stillstand der Heeresbewegungen, wo mehr Zeit vor- 
handen ist, werden sie eine wichtige Rolle spielen, namentlich wenn sie 
die Bahnen günstig verbinden. Sie machen diese dann für alle Truppen- 
und Schnelltransporte frei, was namentlich in den ersten Wochen eines 
Feldzuges, gar wenn nach zwei Seiten hin Front gemacht werden muß, 
sehr wichtig erscheint, und übernehmen die meisten Leer- und Rück- 
transporte. Als solche Massengüter sind anzusehen : Verpflegungsmittel, 
Munition, Waffen und Kriegsbedürfnisse aller Art wie Belagerungs- 
material, Brückentrains usw., die große Gewichte darstellen, und deren 
Verladung auf den Bahnen zeitraubend ist und viel Betriebsmaterial 
erfordert. Besonders wenn die Einlieferung der Güter in Magazine und 
Depots zunächst stattfindet, aus denen sie erst später durch Bahn oder 
auf den Landstraßen (Kolonnen) an die Ausgabeorte vorgeführt werden. 
Auch als bewegliche schwimmende Magazine, die je nach der Kriegs- 
lage verschoben werden können, sind Schiffsfahrzeuge mit ihrem großen 
Fassungsraum zu verwenden. Hervorragend aber sind die Wasserwege 
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zur Beförderung von Kranken und Verwundeten oder auch 
zur Errichtung schwimmender beweglicher Kriegslazarette, die aus zu 
Lazarettschiffen eingerichteten Schiffsgefäßen bestehen, geeignet. In 
allen diesen Fällen kann dann auch von der Schleppkraft der Dampfer 
vorteilhaft Gebrauch gemacht werden, während die Größe der Schiffe 
von der Eigentümlichkeit der Wasserstraße, ihrer Tiefe, der Zahl und 
Art der Schleusen usw. abhängt. 

Nehmen wir für eine Armeeabteilung von 4 Korps und 2 Kavallerie- 
divisionen, also 445 000 Mann und 14 000 Pferde, täglich rund 600 t 
Verpflegungsgüter an, so würde das etwa 3 — 4 Frachtschiffe von je 
200 bezw. 150 t Ladefähigkeit erfordern. Bei einer durchschnittlichen 
Etappenlänge von 135 km sind bei Kanalfahrt und Treidelzug durch 
Pferde (je 3 für jedes Schiffsgefäß) und unter Ausschluß des Nacht- 
betriebes 5 Tage Voll-, 4 Tage Leerfahrt nötig. Rechnet man hinzu 
noch 2 Ladetage, so würden die Fahrzeuge am 12. Tage nach ihrer 
Abfahrt vom Etappenort ihren Transport von neuem beginnen können. 
Benutzt man dagegen einen Schleppdampfer, der bei mäßiger Größe 
3 — 4 Schiffsgefäße ziehen kann, so könnte die Strecke schon in 8 Tagen 
(einschließlich 2 Ladetagen) bewältigt werden, so daß bereits am 9. Tage 
die neue Fahrt wieder angetreten werden könnte. Auch an Personal 
und Material würde dabei gespart werden. Im ersten Falle würden 
11 . 3 — 4 Schiffe + 10% Reserven = 36—48 Schiffe mit 110 — 145 
Pferden Vorspann und 150 — 200 Mann Bemannung einschließlich der 
Fuhrleute, außerdem noch 150 Mann für Be- und Entladen nötig werden. 
Bei Verwendung von Schleppdampfern sind dagegen 9 Dampfer, 
8 . 3 — 4 Schiffe + 10% = 27 — 35 Fahrzeuge und nur 275 — 300 Mann 
nötig. Müßte man dagegen diese Verpflegungsgüter durch Kolonnen 
fortschaffen, so würden bei äußerster Anstrengung und gut geregeltem 
Relaisdienst wenigstens 4050 Wagen, 8100 Pferde und 4900 Mann er- 
forderlich werden, woraus sich die große Ersparnis an Kräften ergibt. 
Die mittlere Geschwindigkeit eines Schleppzuges kann man zu 15 Minu- 
ten den Kilometer annehmen. 

Zu derartigen Transporten sind die sicher zu beherrschenden 
W 3SS0JTS traßen übrigens seit alters verwendet worden. Um nur bis ins 
18. Jahrhundert zurückzugehen, so hat Friedrich der Große *) von der 
Oder, die er die Nährmutter seiner Armee nannte, und namentlich 
von der mittleren Elbe, welche sein ganzes Kriegstheater teilte, 
in seinen Feldzügen zum Heranschaffen der Heeresbedürfnisse und deren 
Truppenbedeckung Gebrauch gemacht. Die Anlage des Finowkanals 
und die Ausbesserung mancher Wasserstraßen verdankt auch den schle- 
sischen Kriegen ihre Entstehung. Bei Beginn des zweiten Krieges hatte 
auf des Königs Befehl der Generalmajor v. Bonin in 500 Kähnen auf 
der Elbe von Magdeburg bis nach Leitmeritz in Böhmen die erforder- 
lichen Vorräte geschafft und für diese 387 km, obgleich das feste Teschen 
sperrte und erst durch einen Scheinangriff genommen werden mußte, nur 
22 Tage gebraucht. Eine Avantgarde von 2 GrenadierbataUlonen fuhr 



*) Er stellte ja auch eine Kanalverbindung zwischen Oder und Weichsel 
her, um sich wegen des Danziger Handels schadlos zu halten. 
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auf des Königs Anordnung vorauf in den vorderen Schiffen, ein Regiment 
bildete die Nachhut, und die Artillerie sowie die Heeresbedürfnisse 
befanden sich in der Mitte. Es wurde auch die Nacht und die Ruder- 
kraft der Bedeckung benutzt. Das in Leitmeritz dann angelegte Magazin 
wurde auch weiter auf dem Wasserwege versorgt. Ebenso hat beim 
Rückzüge 1744 die Moldau für einen größeren Brottransport, der 
an beiden Ufern durch 2 Bataillone des Prinzen von Anhalt eskortiert 
wurde, als Weg gedient. 1745 wurden in großen Schiffszügen auf der 
Oder die schlesischen Festungen mit Verteidigungsmaterial und Ver- 
pflegung versorgt, und 1756 sicherte sich der König sofort die Elbe als 
Zufuhrstraße. Auch die Österreicher, besonders Prinz Karl von Lothrin- 
gen, benutzten damals Wasserstraßen, so 1745 die Moldau zum Hinab- 
schaffen abgebrochener Brücken, um stets schnell eine Verbindung beider 
Ufer herstellen zu können. Suwarow nutzte 1799 den Po mit seinen 
Nebenflüssen als Verbindungslinie. Eine sehr wichtige Rolle spielten 
die Wasserstraßen dann in den Napoleonischen Kriegen. Stets sicherte 
sich der Kaiser ihre Mitwirkung als Etappenlinien wie als Basis, die er 
durch Einnahme der daran liegenden Festungen oder durch Neuanlage 
solcher fester Punkte in seine Hand brachte und beherrschte. Die 
Übergänge überschrittener Flüsse waren Hauptetappenpunkte und 
wurden brückenkopfartig befestigt. So wurden 1800 der Main, 1807 
und 1812/13 der Rhein, die Weser, Elbe, Oder und Weichsel mit allen 
ihren Verzweigungen als Zufuhr- und Etappenlinien für den großen 
Armeepark, die Brückentrains usw. ausgenutzt und mit gesicherten 
Ubergängen und Magazinen versehen. 1809 war bei dem Vormarsch auf 
Wien die Donau die Verbindungslinie der Armee, weshalb Passau, 
das den Übergang über 2 Flüsse beherrschte, provisorisch gesicherter 
Hauptetappenort wurde. Weiter dienten Linz, Erms an der Enns, 
schließlich die festen Abteien Mölk und Gottzweig an der Donau als 
Stützpunkte bezw. Etappensicherungen der leistungsfähigen, aber stets 
von feindlichen Streifkorps bedrohten Zufuhrlinien. 1812 wurden die 
Vorräte Königsbergs über den Niemen nach Kowno geschafft, das durch 
vorgeschobene Werke gesichert wurde, dann erhielten Brückensiche- 
rungen Wilna an der Wilia, Witebsk an der Dwina, Smolensk am Dnjepr. 
18 13 bildete die Elbe, die Napoleon bei Hamburg und Dresden befestigte, 
eine wichtige Basis. Aber auch die Verbündeten legten damals hohen 
Wert auf die Wasserverbindungen. So versorgte Preußen, auf Scharn- 
horsts Anordnung, seine in Landsberg, Kaiisch, Lübben und Spremberg 
befindlichen Magazine, ebenso die schlesischen Festungen durch die 
Weichsel mit Warthe, den Bromberger Kanal und die Oder. Letzt- 
genannte diente auch 1813 nach dem Fall von Spandau zum Verwun- 
detentransport von Potsdam nach Zehdenick usw. In neuerer Zeit 
haben vor allem wieder im nordamerikanischen Bürger- 
krieg e die Wasserwege als Lebensadern und Verbindungslinien, von 
denen man sich nie weit entfernen konnte, eine wichtige Rolle gespielt. 
Transportflotten von Flußdampfern versorgten die Armeen, una die 
Wasserstandsnachrichten gehörten zu den wichtigsten auf dem und 
vom Kriegsschauplatz. Mit dem Auftauchen der Eisenbahnen und dem 
innern Ausbau der Straßennetze wurden erklärlicherweise die Wasser- 
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transporte seltener. 1864 schafften die Preußen noch nach dem Sturm 
auf Düppel Material auf dem Flensburger Meerbusen nach Flensburg. 
1866 und 1870 blieben aber die Wasserwege ziemlich unbenutzt. Zwar 
diente 1870 der Rhein uns sowohl während des Aufmarsches zur Auf- 
nahme beweglicher Magazine — z. B. befand sich auf der Strecke Worms- 
Mainz-Bingen ein solches aus 6 Dampfern und zahlreichen Schlepp- 
kähnen für die 2. Armee, das seine Vorräte hauptsächlich aus den 
Festungen Koblenz, Köln und Wesel ergänzte — wie zum Kranken- 
transport — in der Zeit vom 29. Juli bis 28. September wurden auf 
16 Rheindampfern in 94 Fahrten 10683 Mann (8262 Verwundete, 
2421 Kranke) befördert — , aber nicht in ausgiebigem Maße, ebenso 
vorübergehend die Mosel und einige französische Wasserstraßen. Aber 
die Wasserläufe reichten entweder nicht nahe genug an die Eisenbahn- 
Verladestationen, oder es fehlte an Transportfahrzeugen. Und das ganze 
ostfranzösische Wassernetz, das so gute Verbindungen hatte, namentlich 
auch der Rhein-Marnekanal, der nach dem Fall Touls zur Verfügung 
stand, ist seltsamerweise nicht benutzt worden, um die einzige für die 
Belagerung von Paris und auch nur bis Nanteuil brauchbare Eisenbahn 
zum Heranschaffen von Belagerungsmaterial und Lebensmitteln zu 
entlasten. Dies hätte auch ermöglicht, die Transporte noch 2 Tage- 
märsche weiter vorwärts auszuladen und dann den Kanal zum Zurück- 
schaffen von Verwundeten und Kranken zu gebrauchen. 

In künftigen Kriegen gilt es also, Versäumtes nachzuholen. Die 
allgemeinen Weisungen für die Benutzung der Wasserstraßen und die 
Regelung der Transporte gehen bei uns in der Regel vom General- 
Etappeninspekteur aus, der dazu für die inländischen Wasser- 
linien an den Chef des Feld-Eisenbahnwesens, wegen der feindlichen 
an die Etappen-Inspektionen verfügt. Die Nutzbarmachung der in 
Feindesland befindlichen natürlichen und künstlichen Wasser- 
wege und die obere Leitung des Betriebes haben die Baudirek- 
tionen, an deren Spitze ein Stabsoffizier der Verkehrstruppen steht, 
und deren Tätigkeit durch die Generalgouvernements usw. zu unter- 
stützen sind. Sie treten mit den im Inlande als Organe des Chefs des 
Feldeisenbahnwesens für die Wasserstraßen ihres Liniengebiets tätigen 
Linien-Kommandanturen wegen solcher Transporte in unmittelbare 
Verbindung, die aus dem eigenen Gebiet in ein fremdes übergehen.*) 

Was nun die taktische Verwendung der Wasserstraßen, 
namentlich im schnellen Bewegungskriege in Feindesland und für 
Truppenbeförderungen anlangt, so ist sie weit seltener. Wohl können 
Flüsse als Marsch Straßen in Betracht kommen, um Fußmärsche 
zu ersparen oder die Eisenbahnbeförderung zu ergänzen, am meisten 
natürlich im Frieden, im Manöver, aber auch im Kriege. Dabei bleibt 
jedoch zu beachten, daß die Flußdampfer meist umfangreicher Ein- 
richtungen bedürfen, um als Pferdeschiffe zu dienen (Ställe, Hänge- 
gurte usw.). Man wird deshalb berittene Waffen lieber auf die Land- 



*) über die sehr wichtige strategische Bedeutung der Ströme als 
Abschnitte, sogar strategische Barrieren, kann hier bei Betrachtung des 
»Verkehrs« natürlich nicht abgehandelt werden. 
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straße oder Bahn verweisen und nur die Infanterie zu Wasser befördern. 
Die Tragfähigkeit der Personendampfer steht meist genau fest, ist aber 
auf den einzelnen Flüssen sehr verschieden, so auf Strömen wie dem 
Rhein etwa 400—600 Mann, auf kleineren Flüssen wie Ems und Trave 
150 — 200, während Haffdampfer bis 400 Mann fassen können. Es bleibt 
aber zu beachten, daß der Raumbedarf eines Soldaten in feldmarsch- 
mäßiger Ausrüstung viel größer als der eines gewöhnlichen Reisenden 
ist, und ferner, daß der Transport mit ermäßigter Geschwindigkeit 
stattfinden muß. Aber auch zu Gefechtszwecken, nament- 
lich im Stellungs- und Belagerungskriege, können Wasserstraßen 
dienen, indem die Feuerkraft der Schiffe usw. bei Angriff und Ver- 
teidigung fester Plätze und verstärkter Stellungen ausgenutzt wird, 
oder feindliche Unternehmungen zum Überschreiten von Strömen oder 
Meeresarmen mit bewaffneten Booten und Flottillen bekämpft, eigene 
durch solche Fahrzeuge gesichert werden. So spielten im n o r d - 
amerikanischen Bürgerkriege Beschießungen der Uferstädte 
vom Fluß aus und Schiffskämpfe auf den Strömen eine große Rolle. 
Der Kriegsschauplatz bestimmte sich überhaupt durch die Zuflüsse der 
Chesapeaxe Bay, besonders den Potomac und James River, ferner den 
Tennessee und den Ohio. Die Verbindungslinie dieser drei Flüsse, Chat« 
tanooga-Atlanta, bezeichnet zugleich die Lage der entscheidenden 
Punkte. 1864 war der preußische Ubergang nach Alsen und die Be- 
drohung durch den Rolf Krake ein weiteres Beispiel für den taktischen 
Einfluß von Wasserstraßen. Ebenso veranlaßte 1870/1 die Belage- 
rung von Paris die Organisation einer französischen Marne- 
Seineflotte, die z. B. bei dem großen Ausfall gegen die Halbinsel Brie- 
Champigny zur Verwendung kam. Es wurden 8 schwimmende Batterien, 
2 Kanonenboote und 4 Vedettenfahrzeuge für die obere Seine, eine 
schwimmende Batterie, 1 Vedette bei der Insel Billaucourt, eine schwim- 
mende Batterie bei St. Denis und ein Kanonenboot sowie ein Vedetten- 
boot für die Marne bestimmt. Beim Ausfall Vinoys auf Choisy le Roi 
am 29. November deckten und verstärkten die Fahrzeuge der oberen 
Seine seinen linken Flügel. Bei der Demonstration Hanrions am 30. No- 
vember gegen Epinay hat eine schwimmende Batterie den Angriff 
kräftig unterstützt. Auch im russisch-türkischen Kriege 
fand eine weitgehende Verwendung von Flußfahrzeugen auf der Donau 
statt, die auf der Strecke von oberhalb Widin abwärts die Grenze 
bildete und nirgends überbrückt war. Außer durch Festungen und 
Batterien wurde sie durch eine türkische Flottille von 23 Schiffen, 
darunter 9 Monitors, 4 Panzerkorvetten, 5 Panzerkanonon und 5 Ka- 
nonenboote mit 79 Geschützen beherrscht, denen man mssischerseits 
nur 24 zerlegbare Dampfbarkassen mit Torpedos entgegenstellen 
konnte. Die Russen nahmen zunächst auf ihrem linken Flügel zur 
Besetzung der Dobrudscha und um ihre Hauptverbindungen zu sichern, 
erfolgreich den Kampf auf gegen die dort befindliche Donauflottille 
(12 Schiffe), welche den Abschnitt Macin-Beni unsicher machte, ihre 
Feldbatterie unterhalb Braila sowie die Torpedobarkassen. Ein Schuß 
aus der der Macinarm-Mündung nächstgelegenen Batterie von 4 Feld- 
geschützen brachte erst das größte, ein späterer Torpedoangriff ein 
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zweites großes Panzerschiff zum Sinken. Die Flottille wurde nun durch 
Seeminen, welche die Dampfbarkassen an beiden Enden des Maöin- 
kanals legten, eingesperrt, und erst nach längerer Zeit gelang es ihr 
nach Silistria bezw. Hirsowa zu entkommen. Dadurch wurde der 
russische Übergang bei Galatz-Braila möglich. Die türkische Flotten- 
abteilung der unteren Donau verlor schließlich jede Tatkraft. Auch 
die Flottille von Rustschuck und Nikopolis, wenn sie ab und an auch 
zur Tätigkeit kam, hatte keine größere Bedeutung. So hatten diese 
Flußkämpfe eigentlich mehr einen großen moralischen Einfluß 
geübt, lehren aber dennoch, besonders wenn man die erheblichen Er- 
folge im nordamerikanischen Kriege und vor Paris hinzunimmt, daß 
eine Verwendung derartiger kleiner Kriegsfahrzeuge auf den größeren 
Strömen bei richtigem Gebrauch eine Zukunft hat. Daher sind auch 
viele Länder wie Frankreich, Holland, Italien, Österreich-Ungarn, 
Rumänien usw. darauf bedacht, für den Flußkrieg eigene Flottillen 
von Kanonenbooten usw. zu haben. 

Für jede militärische Verwendung der Wasserstraßen bedarf es 
der sorgfältigsten Friedens - und Kriegserkundungen, 
Sammlung statistischen Materials usw., um nicht nur die Leistungs- 
fähigkeit dieser Beförderungswege in bezug auf Größe, Dauer und 
Schnelligkeit des Transportes, sondern auch alle möglichen Hindernisse 
und deren Beseitigung, die Sicherung der gewählten Linie usw. fest- 
zustellen und danach planmäßig disponieren zu können. Sowohl der 
Fluß (Kanal, Haff) an sich, seine allgemeine Natur und Bedeutung, 
die Länge der zu benutzenden Strecke, die Tiefe, Tragfähigkeit, Be- 
schaffenheit des Bettes und der Ufer, das Gefälle (Stromgeschwindig- 
keit, die von 0,3 — 0,7 m gering, von 0,7 — 1 m normal, von 1 — 2 m groß, 
bei 3 und mehr m reißend ist), die Schiffbarkeit, besonders auch die 
Zahl, Art, Beschaffenheit und der Fassungsgehalt seiner Schiffsgefäßc, 
die Ein- und Ausschiffungsorte, Beladungs- und Wasservcrsorgungs- 
vonichtungen, Kunstbauten (besonders Schleusen, Wehre), Sperren, 
Hindernisse aller Art usw., wie die Zuflüsse, das Flußtal (Sohle und 
Ränder) und die Übergänge (Brücken, Fähren, fliegende Brücken) üben 
einen großen Einfluß auf die Benutzung und besonders das Gelingen 
von Transporten. 

Betrachten wir nun noch kurz das deutsche Wasserstraßennetz. 
Wir besitzen 14366 km schiffbare Wasserstraßen 
aller Art, von denen 2437,77 km für Schiffe von 1,75 m, 3082,12 für 
solche von 1,5 m, 7064 km für Fahrzeuge von 1,00 m, der Rest für 
Schiffsgefäße von 0,75 m und darunter Tiefgang befahren werden 
können. Davon entfallen auf freie Flußläufe 9291,73 km, auf 
kanalisierte Flußläufe 2469,35 km, auf gegrabene 
Kanäle 7473,96 km. Dazu treten noch zwei Seekanäle, näm- 
lich der 98,05 km lange Kaiser Wilhelmskanal und 32,5 km des Kanals 
Königsberg- Pillau. Rechnet man hierzu noch etwa 5600 km nur flöß- 
bareGewässer (davon 55 km auf Kanäle), so besitzt das Deutsche 
Reich ca. 20000 km Wasserwege (gegen 55 000 km Eisen- 
bahnen). Dagegen hat Frankreich nur 13000 km Wasserstraßen 
aller Art, darunter allerdings 9000 km kanalisierte, und nur Ruß- 
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1 a n d mit dem größten Strom Europas, der Wolga, die auf 2300 km 
Länge von Nowgorod bis zur Mündung dem Verkehr dienstbar ist 
und eine Flotte von etwa 1200 Dampfern hat, übertrifft uns auf dem 
Kontinent mit 25 000 km natürlichen Wasserstraßen und 8250 km 
Kanälen. Dabei bleibt aber zu beachten, daß ein ähnlich dichtes 
und leistungsfähiges Netz auf gleichem Flächenraum kein 
Staat der Welt — wenn von Holland und Belgien abgesehen 
wird — , selbst England nicht, besitzt. Auch das großartig entwickelte 
Wasserstraßennetz der Union steht an verhältnismäßiger Länge bei 
den ungeheueren Räumen hinter uns zurück. Schon werden, trotz des 
dichten Bahnnetzes, fast 7 /i 0 aller Güter auf unseren meist gut ge- 
regelten, zum Teil auch kanalisierten Wasserstraßen befördert. Sie 
verteilen sich auf die Gebiete der Memel, des Kurischen Haffs, die 
Verbindung zwischen Memel und Pregel, die masurischen Wasserstraßen, 
das Pregelgebiet, die Küstenflüsse des Frischen Haffs, den Elbing- 
Oberländischen und den Drewenz-Seekanal, das Weichselgebiet, den 
Bromberger Kanal, die Küstengewässer westlich der Oder, das Oder- 
gebiet, die Küstenflüsse nördlich der Elbe, die Verbindungen zwischen 
Oder- und Elbegebiet, das Elbesystem, die Wasserstraßen zwischen 
diesem und dem Wesergebiet, das Wesergebiet, die Küstengewässer 
zwischen Weser und Ems, die Wasserläufe zwischen Weser- und Ems- 
system, das Emsgebiet, den Dortmund- Emskanal, das Rheingebiet, 
die Verbindungen zwischen diesem und dem Donausystem und endlich 
das Donaugebiet. In dieser natürlichen Verteilung ist Norddeutschland 
vor dem Süden außerordentlich bevorzugt. Schon seine langen Küsten- 
linien an der Nord- und Ostsee, den deutschen Lungen, mit ihren Welt-, 
großen, mittleren und kleineren Seehäfen stellen einen Vorsprung dar, 
den Süddeutschland niemals gut machen könnte. Auch fehlen ihm 
solche Kohlen- und Industriegebiete wie Rheinland-Westfalen und 
Schlesien. Aber der Ausgleich muß auf künstlichem Wege erreicht 
werden — durch eine gute Kanal- und Eisen bahnpolitik. Bezüglich 
der Kanäle steht das Deutsche Reich, wo nur 3,4 km auf 1000 qkm 
kommen, ohnehin gegen die Niederlande (43 km), Belgien (34 km), 
Großbritannien (15) und Frankreich (9) zurück, wo für diese nächst 
den Flüssen billigsten Verkehrswege entweder durch Bevölkerungs- 
dichtigkeit neben großer Betriebsamkeit oder — wo wie in Rußland 
die Billigkeit des Bodens und die günstige Lage der natürlichen Wasser- 
straßen die besten Vorbedingungen gegeben waren. Indessen fordern 
heute die politischen, wirtschaftlichen und militärischen Verhältnisse, 
daß sowohl im Süden wie im Norden mehr für Kanalbauten geschieht. 
In Süddeutschland muß der Oberrhein, der Main, Neckar und die Donau, 
sowie der Bodensee zu einem Wasserstraßennetz von mächtigem Um- 
fange und unbegrenzten Verkehrsmöglichkeiten vereinigt werden, um 
diesen wichtigen Teil unseres Vaterlandes sowohl mit dem Norden, 
vom schwäbischen Meere bis zur Nordsee, wie mit dem Süden, der 
Adria und dem Mittelmeere, wo einst auch weltlüstorische Entschei- 
dungen fallen werden, in unmittelbare Verbindung zu bringen, um so 
mehr, als auch Österreich-Ungarn, unser Verbündeter, große Kanal- 
bauten plant (183 km langen Donau-Elbekanal von Wien bis Budweis 
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und durch die Moldau bis Prag, Donau-Oderkanal von Wien durch das 
mährische Kohlengebiet bis Oderberg in 274 km Länge usw.) und 
durch Anlage neuer Bahnen in den Ostalpen seinem großen Welthafen 
Triest ein Hinterland zu geben und sein Wirtschaftsgebiet durch noch 
größere Erschließung der Alpen und Heranziehung der deutschen Aus- 
fuhr zu erweitern. Aber auch der Norden bedarf trotz seines wirtschaft- 
lichen Vorsprunges neuer großartiger Kanäle, wie sie in der freilich 
gegen den ursprünglichen Plan eingeschränkten, durch das Abgeord- 
netenhaus noch weiter verstümmelten letzten Kanalvorlage ins Leben 
gerufen werden sollen. Der neue »Rhein - Hannover- K anal « ist ein 
Teil des ursprünglich vom Rhein bis zur Elbe beabsichtigten und durch 
die schon vorhandenen Verbindungen weiter nach Osten laufenden 
»Mittellandkanals«. Seine Grundlage bildet das allein im Ruhrgebiet 
1903 ca. 65 Millionen Tonnen fördernde Rheinisch-westfälische Industrie- 
land. Von hier werden künftig 4 Äste ausgehen: die besondere tech- 
nische Schwierigkeiten wegen der Unterwühlung durch Bergwerke 
bietende Emschertal-Kanalstrecke und die Kanalisierung der Lippe 
bis zum schon vorhandenen, nach Norden leitenden Dortmund-Ems- 
kanal. Von diesem wird dann ostwärts, von Bevergern (südlich Rheine) 
ab der neue Kanal nach Hannover führen, von dem drei Stichkanäle 
nach Osnabrück, Minden an der Weser und Linden (bei Hannover) sich 
abzweigen werden. Dieser verstümmelte Mittellandkanal wird 18 m 
Sohlen-, 30 m Wasserspiegelbreite und 2,5 m Wassertiefe erhalten, so 
daß er dauernd vom 600 t-Schiff (von 1,78 m Tiefgang, 8 m Breite, 
65 m Länge) benutzt werden kann. Nur die Emschertallinie erhält 
Schleusen und zwar 7 Doppelschleusen, von denen eine (65 m) ein 
Kanalschiff allein, die anderen (95 m langen) mit vorgespanntem 
Schlepper aufnehmen können. Sehr wichtig wären eine spätere Ver- 
längerung des Kanals nach Osten, dann die Herstellung eines Rhein- 
Maas-Rhein-Nierskanals, die Kanalisierung des Main von Frankfurt bis 
Aschaffenburg, die Vergrößerung des Main-Donau-(Ludwigs-) Kanals, 
die Korrektion des Oberrheins und die Erschließung des Nordens für 
die Großschiffahrt bis Heilbronn, der Ausbau der Rheinseitenkanäle 
Straßburg-Spcyer, sowie die Erweiterung und Vertiefung der übrigen 
Wasserstraßen, wie obere Oder-, Hunte-, Ems-, Ems- Jadekanal, An- 
lage eines Großschiffahrtsweges Berlin-Stettin, unter Umständen auch 
eines "Küstenkanals zwischen der Dortmund-Emslinie und der Elbe, um 
Deutschland auch im Binnenverkehr, gemeinsam mit seinem vorzüg- 
lichen Eisenbahnnetz, die volle Überlegenheit in Europa zu geben. 
Dabei wird stets größte Rücksicht auf die militärischen Verhältnisse 
zu nehmen sein, die Mitte des Reiches und der Norden und Osten, 
denen im Kriegsfalle leicht die Zufuhr von der See abgeschnitten oder 
durch Frost versperrt werden könnte, sind mit dem Westen, dem Rhein 
und seiner voraussichtlich stets offenen Mündung, noch besser zu ver- 
binden. Der Rhein und sein Gebiet, mit seinen großen, 
für Kriegsbedürfnisse aller Art, besonders an Eisen und Kohlen und 
fertigen Fabrikaten sorgenden Industriemittelpunkten, bleibt nun ein- 
mal Deutschlands militärisch wichtigster Wasserweg, 
wie zugleich auch strategische Barriere. Wird der Ausbau der Kanäle 
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usw. durchgeführt, so dürfen wir auf eine Gesamtleistungsfähigkeit 
der Wasserstraßen von etwa der halben Transportkraft unserer Eisen- 
bahnen rechnen — gewiß eine hohe Steigerung der Landesverteidigungs- 
kraft. 

Hierzu gehört natürlich, daß auch die Binnenhandels- 
flotte entsprechend wächst und vervollkommnet wird, nachdem 
wir z. B. Frankreich nicht der Zahl, sondern dem Tonnengehalt nach 
lange unterlegen waren. Ende 1902 gab es bei uns 24 817 Fluß-, Kanal-, 
Half- und Küstenschiffe, von denen 23 927 eine Tragfähigkeit von 
4 873 5 02 t hatten, darunter 2743 unter 20 1, 4633 von 300 t und darüber, 
der Rest von 20 unter 300 t. Dazu kamen 73 Schiffe von zusammen 
2306 t, die zwischen Fluß- und Seeschiffen stehen. Unsere Schiffe sind 
meist zweckmäßiger gebaut als die französischen, können mehr von 
Segeln Gebrauch machen als in Frankreich, das in seinem freilich sehr 
schön geordneten System Mangel an natürlichen Wasserstraßen hat, 
die zugleich leicht versanden und ungleichen Wasserstand besitzen, also 
mehr die künstliche, dem Segel ungünstige Schiffahrt begünstigen, auch 
haben wir fast doppelt soviel Dampfer. Dadurch legen wir aber die 
Transporte rascher zurück und gleichen einen fehlenden Tonnengehalt 
somit aus. Dennoch erfordert das Wachsen des Wasserstraßennetzes 
auch eine stetige Steigerimg des Schiffsbestandes. Dazu müssen eine 
zweckmäßige Tarifpolitik, wohlfeile Frachtsätze und Schiffsabgaben 
und die Erziehung eines tüchtigen Nachwuchses an Schiffspersonal 
treten. 

3. Das Meer. 

Das unerschöpfliche Meer, das wichtigste und nach Pindar »vor- 
nehmste« Urelement *), die Quelle alles Lebens, von einer das Festland 
weit überragenden Größe (73% der Erdoberfläche, Va*8 des Erd- 
volumens, V4600 der Erdmasse, 3500 m mittlerer, 9427 m größter Tiefe, 
1290 Millionen ebkm) und einheitlichem Zusammenhange sowie größter 
innerer Ubereinstimmung aller seiner Teile, in dem auch die ausgedehn- 
testen Kontinente nur als Inseln — Insulae maximae wie Varenius 
sagt — erscheinen, nimmt in seiner ein ziemlich gleichmäßiges Niveau 
und geringsten Abstand vom Erdmittelpunkt besitzenden salzigen Flut 

*) Eine solche Rolle spielt es in allen Kosmogonien. Erst aus dem 
flüssigen entwickelten sich alle festen Gebilde. Das »Chaos « der Griechen, 
die »Ncith« der Ägypter, das »Urmeer« der Babylonier sind alle nur die- 
selbe noch indifferente Urmaterie. 

Unsere heutige Kenntnis des alten »Okeanos«, des Vaters der Götter, 
ist noch sehr jung. Sie beginnt etwa zur Zeit Christoph Columbus* und 
Magalhaens' und blieb dann lange stehen. Erst seit den für bestimmte 
wissenschaftliche Zwecke ausgerüsteten großen Seeexpeditionen im letzten 
Drittel des 18. Jahrhunderts begann die gründlichere Erforschung des 
Meeres, um die sich Benjamin Franklin, Conde Massigli und im 19. Jahr- 
hundert vor allem Alexander v. Humboldt, der zuerst eine »Physik 
des Meeres« schuf, der englische Admiral W. H. S m i t h und der Amerikaner 
M. F. M a u r y zuerst verdient gemacht haben. 
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unmittelbar und mittelbar alle fließenden Gewässer der Erde auf. 
Es wird von keiner Macht beherrscht, steht allen offen, kennt weder 
Absonderung noch Grenze und hat soviel Zugänge, als es Küstenlänge 
besitzt, so daß auch das kleinste Gestade den Weg zum Ozean er- 
schließt. In Homers Zeiten noch »die nicht zu pflügende Fläche«, 
ist der landumgürtende Poseidon seitdem längst der Tummelplatz der 
Völker, die Brücke zwischen Morgen- und Abendland, das Bindeglied 
der alten und neuen Welt geworden und wirft reiche Ernte ab. Er 
erweitert unseren geographischen, ethnographischen und militärischen 
Horizont, schärft den wirtschaftlichen und politischen Blick, macht kühn 
und frei, erhöht den politischen Wert der in seiner Nähe gelegenen Länder, 
erleichtert die Beziehungen unserer Industrie, unseres Handels und Ver- 
kehrs, den es nicht an bestimmte Wege fesselt. Das Meer ist leichter 
als das Land zu durchmessen, friert — außer im hohen Norden — im 
Gegensatz zu den Landgewässern nie zu, — gestattet innerhalb gewisser 
Schranken zu allen Jahreszeiten volle Freiheit und die Möglichkeit 
größter Ausdehnung der Bewegung, ermöglicht somit die Ausbreitung 
der politischen Herrschaft und erlaubt selbst kleinen Staaten, durch 
seine Beherrschung, die Macht über entfernte, weit größere Länder, 
allen Großmächten mit Weltinteressen die Führung einer Weltpolitik. 
Jeder Staat, der Berührung mit dem Meere hat, und das sind wohl die 
meisten, wird heute, um sich im immer schärfer werdenden Wettstreit 
der Völker zu behaupten, von selbst zur Seemacht. Sogar solche Länder, 
die wie die mitteleuropäischen und gar das fast kontinentale Österreich- 
Ungarn, nur verhältnismäßig kurze Küstenstrecken haben, streben, 
oft unter Überwindung größter Hindernisse, danach, sich eine Handels- 
und Kriegsflotte mindestens zur Behauptung der eigenen Küstengewässer 
zu schaffen. Denn ohne Seemacht, die ein Gebiet der Selbsterhaltung 
ist, wäre heute keine Großmacht mehr denkbar. Und möglichst wird 
es das Bestreben solcher sein, ihre Staatsgrenze gewissermaßen bis an 
das gegenüberliegende Gestade zu erweitern. Das Meer erschließt ja 
diese fremden Küsten, indem es zwischen sie eindringt und sie umfaßt, 
ihre Benutzung und sogar Beherrschung erleichtert. Die ozeanisch 
aufgeschlossene Lage eines Landes begünstigt seine Entwicklung und 
wirkt belebend auf seinen Verkehr wie seinen inneren Zusammenhang. 
Das lehren uns die Griechen, das zeigt die beispiellose Geschichte der 
römischen Weltherrschaft, die nur durch das Meer all' die großen und zer- 
streut gelegenen Reiche zusammenkitten konnte, das beweist in unseren 
Tagen die Entstehung der britischen und neuerdings der amerikanischen 
und japanischen Weltmacht, die das Meer in ihre Dienste stellten. 

Das Meer kann nicht gesperrt werden, die einzelnen Machtsphären 
sind nicht zu begrenzen, alle Verträge, die solche Abgrenzung erzielen 
wollten, sind bald hinfällig geworden. Der Entstehung eines politischen 
Gleichgewichts ist der Ozean nicht günstig, denn Seeherrschaft strebt 
zur Alleinherrschaft, zur Monopolisierung auch des Seehandels hin. 
Der Staat, der die meisten und Kürzesten Seewege beherrscht, hat die 
Weltherrschaft. 1609 wurde durch Hugo Grotius das wnare liberum« 
wissenschaftlich begründet. Nur auf die Schiffe erstreckt sich die 
Staatsgewalt, die hohe See ist allen Ländern gemeinsam. Daraus er- 

W. Stavenhagen, Verkehrs- etc. Mittel. 7 
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gibt sich auch der große Unterschied zwischen See- und Landkrieg- 
führung. Während ein Landkrieg sich auf den Staat und die dazu 
gehörigen Territorial- und Küstengewässer beschränkt, ist bei einem 
Seekriege das freie Meer in seiner gesamten Ausdehnung der Kriegs- 
schauplatz, also einschließlich der Hoheitsgewässer. Die Festsetzung 
der Grenzen zwischen Land- und Seekriegsschauplatz ist von großer 
Wichtigkeit, da sich die Regeln der Land- und Seekriegführung viel- 
fach unterscheiden und auch die friedlichen Auslandsbeziehungen der 
beiden Gegner, sowie die Rechte und Interessen der Neutralen durch 
jeden, besonders aber den Seekrieg, in Mitleidenschaft gezogen werden. 
Ist bei der hohen See kein Zweifel, daß sie den Kriegführenden zum 
freien Gebrauch dient, so war doch die Ausdehnung der Küsten- oder 
Hoheitsgewässer oft zweifelhaft. Es hat sich das Gewohnheitsrecht 
erhalten, daß ein Meeresstreifen von 3 Seemeilen Breite, d. h. soviel 
wie einst die Kanonen eines Staates beherrschten, von der Grenze des 
niedrigsten Wasserstandes ab gerechnet als Hoheitsgebiet der Staaten 
zu betrachten ist, und, obwohl unsere Geschütze heute weiter tragen, 
findet sich keine Neigung, diese Grenze zu erweitern, schon um nicht 
die freie Fahrt in engen Meeresstraßen dadurch einzuschränken oder 
aufzuheben. Innerhalb dieser Küstengewässer herrscht — vom Blockade- 
recht abgesehen, das sich aber auch auf das offene Meer hinaus erstrecken 
kann — wie auf letzterem in vollem Umfange das Seekriegsrecht, sie 
sind also Seekriegsschauplatz, auf dem beide Gegner alle Maßnahmen 
treffen können, die die Operationen verlangen. Dagegen sind die Häfen, 
Reeden, geschlossenen Buchten sog. Staatslandsgebiet — territorium 
maritimum — , ebenso wie die Binnenseen und unterliegen dem Land- 
kriegsrecht, weil zum Landkriegsschauplatz gehörig. Kleinere Inseln, 
Riffe, Barren usw. gehören zum See-, große Eilande, wo Landoperationen 
stattfinden können, zum Landkriegsschauplatz. 

Das Meer ist der Wohltäter der Menschheit, die Quelle des Reich- 
tums und der Kultur der Völker, die infolge ihrer wirtschaftlichen Ent- 
wicklung seiner unbedingt und zwar über die Küstengebiete hinaus 
bedürfen, und denen es daher zur Heimat geworden ist. Alle Seeleute 
beseelt deshalb auch ein verwandtes kosmopolitisches Gefühl, sind sie 
doch alle vom Meere erzogen und haben dort ihre Welt ! »Da tritt kein 
anderer für sie ein , auf sich selber stehn sie da ganz allein «, nur Gottes 
Stimme im eigenen Herzen übertönt das Brausen der Wogen und Gottes 
Hand leitet sie, und nähmen sie Flügel der Morgenröte und flöhen bis 
ans äußerste Meer! 

Eigenartig gestalten sich die Zustände auf den zum Ozean in dem- 
selben Verhältnis wie die Inseln zum Kontinent stehenden geschlos- 
senen oder Nebenmeeren, wie die Ostsee und das Mittel- oder 
das Schwarze und Gelbe Meer. Sie sind je nach ihrer Lage zum Fest- 
lande Mittel- oder Randmeere, je nach dem Grade der Landumschlossen- 
heit Binnen-, Straßen-, Zwischen- und Zwischeninselmeere. Im Gegen- 
satz zum freien Weltmeere sind die Gegengestade in wenigen Stunden 
oder Tagen höchstens zu erreichen, oft sogar sichtbar. Hier drängen 
sich die politischen Interessen auf engem Raum zusammen, bringen 
manches den Uferstaaten Gemeinsames hervor, noch mehr aber Eifer- 
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sucht und Reibungen der einzelnen Mächte» wie denn jeder nach mög- 
lichst ausschließlicher Umfassung und Besitznahme des Meeres oder 
wenigstens größerer Teile und Abschnitte strebt. Dann gibt die Er- 
oberung dem Küstenstaat oft erst Einheit und selbst den Namen — 
so hieß das Reich des Mithridates das des Pontus — , ermöglicht ihm volle 
Herrschaft auf dem Wasser wie die Adria, mit der sich jeder Doge neu- 
vermählte, den Venezianern, oder das Mare Balticum einst den Schweden 
und vor allem das Mittelmeer, das weltgeschichtlichste von allen, in 
dessen Beherrschung sich Rom und Byzanz teilten bezw. ablösten, und 
dessen Geschichte zugleich die geistige, wirtschaftliche und politische 
Entwicklung der Staaten enthält, deren Ufer es bespült. In solchem 
geschlossenen Meere gibt es weder einen reinen See-, noch an den Küsten 
einen reinen Landkrieg. Halbinseln und Inseln, schmale, leicht zu 
blockierende Sunde, tiefe Buchten und die geringe Größe des Schau- 
platzes lassen auch kleine Flotten schon zur Geltung gelangen, die 
im Ozean verschwinden würden. In den Meerbusen (offenen Meeres- 
gliedern, wie Golfe, Baien, Buchten, Fjorde, Firthe) und Meeres- 
straßen, wo sich die politischen Bestrebungen noch stärker ver- 
dichten, sind namentlich Einfahrt und Ende bezw. Ausgang politisch 
und militärisch, wie wirtschaftlich bedeutsam, hier entstehen die wich- 
tigsten Handelsplätze, hier ist der gegebene Ort zur fortifikatorischen 
Beherrschung der Seewege, mit deren Lahmlegung vielleicht auch 
schon der Besitz des ganzen Meeres verbunden ist. Man denke z. B. 
an die Lagen Venedigs und St. Petersburgs, Port Arthurs und von Key 
West, an die Bedeutung des Sundes, des Bosporus, der Straßen von 
Ormus und Kertsch oder gar an den Suezkanal, der zwei Weltteile 
scheidet, um alle zu verbinden. 

In dem ozeanischen Antlitz der Erde finden wir drei wirkliche 
Welt meere: den Atlantik, der 32mal größer als das Mittelmeer 
ist, den doppelt so großen Pacific oder Stillen Ozean, der ein Drittel 
der ganzen Erdoberfläche bedeckt, und den kleinsten, den I n d i c 
oder Indischen Ozean, von nur drei Viertel Fläche des Atlantischen. 
Bei dieser gewaltigen Ausdehnung kann natürlich keine Macht die 
Gestade der Ozeane vollständig beherrschen, wenn es auch England 
zeitweise gelungen ist, den Ostrand des Atlantik von Schottland bis 
Gibraltar, den Westrand an der nordamerikanischen Küste zu besitzen, 
bis es von Frankreich, Spanien bezw. der neuentstandenen Union ver- 
drängt oder abgelöst wurde. 

Unter allen Ozeanen ist in geschichtlicher und kultureller Hinsicht 
der wichtigste der Atlantische, das moderne Mittelmeer, der 
insellose Raum zwischen 60 Meridianen, an dessen Gestaden die größten 
Weltmächte hegen, bezw. durch den sie wie die Vereinigten Staaten 
geschaffen wurden, der die größte Schiffs- und Handelsbewegung von 
allen Meeren hat und der auch militärisch und politisch die hervor- 
ragendste Bedeutung besitzt. Von weit geringerer geschichtlicher 
Wirkung war bisher der an Raum weit größere Stille Ozean, von 
nicht so langgestreckter, dafür aber weit auseinander gezogener und 
etwas schwerfälliger Gestalt, dem aber vielleicht die Zukunft gehört, 
zumal ganz Ostasien, fast ein Drittel der Menschheit, dann aber auch 

7* 
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England, 1 " die Union und vorläufig Rußland, weiter Frankreich und 
Deutschland hier Schauplätze ihrer Tätigkeit haben, die der Panama- 
kanal in noch ungeahnter Weise erweitern und vergrößern wird. Vor- 
läufig aber stehen der Pacific wie auch der Indic in jeder Hinsicht hinter 
dem Atlantik zurück. 

Auf dem Meere ist sowohl der Wirkung der Winde und 
Strömungen wie auch dem Einfluß der Gezeiten eine hohe 
Wichtigkeit beizulegen, von denen heute, zur Zeit der Dampfschiffahrt 
und der hohen Ausbildung der nautischen Kunst, eigentlich nur Ebbe 
und Flut von eingreifender Bedeutung sind. Für die Segelschiffahrt 
behalten dagegen die regelmäßigen Winde oder Tropen, die Passate 
und Monsume, sowie die unregelmäßigen, meist westlichen der ge- 
mäßigten Zone noch erheblichen Wert, weil von ihnen zumeist die 
Segelrouten abhängen, während die Strömungen auch, aber nur in 
geringerem Maße, beeinflussen, vor allem der Golfstrom und die 
Golfstromdrift, dagegen hängt von Ebbe und Flut für Dampfer und 
Segler ab, wie weit ein Seeschiff in ein Gestade flußaufwärts eindringen 
und dort angelegte Städte wie Hamburg, Bremen, Antwerpen, deren 
Geschick also innig mit dem Flutwechsel verknüpft ist, noch erreichen 
kann. Hingegen ist der Gezeitenunterschied auf hoher See wie in ge- 
schlossenen Meeren wie Ostsee und Mittelmeer zu unbeträchtlich, um 
noch eine Rolle zu spielen. 

Auf dem Meere hat sich nun seit den frühesten Zeiten die Schiff- 
fahrt entwickelt, zunächst ängstlich an den Küsten entlang tastend, 
und bei den Mittelmeervölkern anfangs nur in von Sklavenhänden 
bewegten Ruderfahrzeugen. So kannten die Ägypter schon Dreißig- 
ruderer, die zwei rückwärtige Steuer lenkten und mit Takelung versehen 
waren. Später traten Uberfahrten nach im Meere gelegenen Inseln 
hinzu, und endlich wagten, vielfach von Gewinnsucht, aber auch vom 
Entdeckungsdrange getrieben, Phöniker und Karer sich in die offene 
See hinaus. Sie, die Schüler der Ägypter, brachten die nautische Kunst 
schon zu einer hohen Blüte, drangen sogar durch den Atlantik, freilich 
stets längs der Gestade, im Norden bis zu den Zinninseln vor (Bri- 
tannien), vielleicht auch an die Bernsteinküsten der Ostsee (Preußen), 
während die Ophirfahrer das Rote Meer durchzogen und auch ganz 
Afrika umschifften. Karthago wurde damals die bedeutendste See- 
macht und in den punischen Kriegen besaß es Kriegsschiffe von sechs 
und sieben Ruderreihen, deren hohe Borde aber ihre nautischen Eigen- 
schaften beeinträchtigten und sie schwerfällig machten. In den Kämpfen 
mit Rom unterlag die einst seegewaltige karthagische Macht, die aber 
allmählich ihre Flotte vernachlässigt hatte. Karthagos Kraft war 
gebrochen, namentlich weil in den entscheidenden Augenblicken Han- 
nibals Operationen zu Lande nicht durch die Aktionen einer der römi- 
schen überlegenen Kriegsflotte unterstützt werden konnten. Der 
kühne Feldherr konnte z. B. seinen Sieg bei Cannae, der Rom an den 
Rand des Verderbens brachte, nicht ausnutzen, weil die römische 
Seemacht das Meer beherrschte und die Unterstützung des schließlich 
in den südöstlichen Teil Italiens gedrängten karthagischen Feldherrn 
aus der Heimat oder aus Spanien verhinderte. Die Karthager wie 
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schon die Ägypter wurden die Lehrmeister der Griechen, welche sie in 
allem, was Schiffbau- und nautische Kunst betrifft, weit überflügeln 
sollten, wenn auch sich schon bei den Pelasgern rohe Anfänge gezeigt 
haben, wie sie uns das Epos aufbewahrt, und bezüglich der äußeren 
Gestalt der Schiffe die Schilderungen Homers und vor allem die kurze 
aber treffliche Charakterisierung des Thukydides an der Hand der 
Schiffskataloge uns eine annähernde Vorstellung geben. Griechenlands 
Charakter ist ja ein vorwiegend maritimer, das hat auch den Geist 
seiner Bewohner und seiner Geschichte vorwiegend bestimmt, ihnen 
wurde das Meer der Vermittler ihrer Kultur mit drei Weltteilen, grie- 
chisches Wesen breitete sich über das Gestade des ganzen Mittelmeeres 
von Kolchis bis Ibera aus, und nur zur See, von einem meerbeherrschen- 
den Volke, konnten die Griechen unterworfen werden. Attika war 
ihre Hauptseemacht, wenn es auch zeitweise von dem günstig zwischen 
zwei Meeren gelegenen reichen Korinth, das den ältesten Ruhm in der 
griechischen Schiffsbaukunst hatte, überflügelt wurde. Den Korinthern 
(Ameinokles) gebührt nach Thukydides und Diodor das unsterbliche 
Verdienst, schon in den Zwanzigerjahren des 8. Jahrhunderts die ersten 
Trieren, d. h. für die hohe See geeignete hohe, fest gezimmerte Schiffe 
mit dreifachen Ruderreihen auf jeder Seite, die durch ihre Schnellkraft 
zum Angriff wie zum Schutz für die schwerfällige Handelsflotte gleich 

feeignet waren, gebaut zu haben. Die Athener bildeten dann diese 
'ahrzeuge weiter aus, sie blieben bis auf Philipp und Alexander von 
Makedonien die ausschließlichen Kriegsschiffe der Griechen, so daß 
man, als man längst mehrreihige Schiffe — Tetreren und Penteren — 
baute, doch den Namen des Trierarchen und der Trierarchie beibehielt. 
Wurden die ersten Trieren noch für die Samier gebaut, welche dem 
Perserkönige Kambyses als kundige Seefahrer Hilfsgeschwader stellten, 
so brauchte Korinth später Trieren selbst, als es in seiner Heldenzeit 
jährlich mit dem Aufgange .der Pleiaden die junge Mannschaft in die 
Westsee führte und gegen die Kerkyraer 665 v. Chr. die erste historische 
Seeschlacht der Griechen schlug. Die Höhe seines Ruhmes erreichte 
es in den Perserkriegen, später trieb es die Schiffahrt nur aus Gewinn 
und verwendete selbst seine Kriegsflotte zu Handelszwecken, mietete 
sie für Geld aus. Die Erfindung der »Ohren« am Vorderteil des Schiffes 
zu Rammzwecken gebührt ebenfalls den Korinthern. Von wahrhaft 
weltgeschichtlicher Bedeutung war aber die Kriegsmarine des größten 
griechischen Staates, Attikas, das seit den Perserknegen bis zur alexan- 
drinischen Periode unbedingt die erste Seemacht der Welt wurde. Na- 
mentlich seit Kimon wurde die Seeherrschaft die Grundlage der poli- 
tischen Größe Athens, und Themistokles erkannte klarer als adle anderen, 
daß Athen für die ihm zugefallene große Rolle der Flotte auch des 
Kriegshafens bedürfe, den er an der Halbinsel Peireios als eine zweite 
Stadt, ein See-Athen, gründete. Er konnte 400 Schiffe fassen. Auch 
Perikles hat viel für die Flotte getan, von der er stets ein Ubungs- 
geschwader von 60 Schiffen im Dienst hielt und die bei Ausbruch des 
peleponnesischen Krieges 300 seetüchtige Trieren stark war. Damals 
waren außer Athen auch noch Naupaktos, Atalanta, Torone, Sala- 
mis etc. Flottenstationen, und in den Schiffshäusern lagen nach Xeno- 
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pbon stets 400 Fahrzeuge bereit. Mit dem Sinken der politischen Macht 
und Freiheit Athens mußte natürlich auch das Seewesen, ein Kind des 
politischen Zustandes, zurückgehen und endlich — wie auch die viel 
Kleinere Landmacht — zerfallen. Der friedliebende Bürger ließ den 
Krieg lieber durch Söldner führen, auch war das Bürgervermögen 
gesunken. Mit den Makedoniern, die der griechischen Freiheit den 
Todesstoß gaben, beginnt eine neue Epoche des Seewesens der Griechen. 
Alexanders Flotte diente hauptsächlich zu Truppentransporten und 
Belagerungen. Er schuf auch die großartige Hafenanlage von Alexan- 
drien, mit ihrem Weltwunder, dem 110,7 m hohen Pharos am Meeres- 
strande, den das 6 m hohe Erzbild der Isis Pharia krönte, und der zugleich 
das Kernwerk eines die Einfahrt zum Kriegshafen beherrschenden 
Castrum bildete. Als der König starb, war gerade eine große Flotte 
im Bau. Die Diadochen bauten dann Schiffe von ungeahnter Größe 
und starker Panzerung, von den Tetreren und Penteren bis zu den 
Hokkaideren des großen Belagerungskünstlers Demetrios Poliorketes, 
und Alexandria wurde ein zweites Athen mit seiner starken Flotte 
aus schweren und kleinen leicht beweglichen Schiffen. Für die Römer, 
die größte Landmacht des Altertums, hat der Seekrieg nur eine vorüber- 
gehende Bedeutung erlangt, obwohl die überaus vorteilhafte, fast insulare 
Lage inmitten des Mittelmeeres eigentlich zur frühzeitigen Schöpfung 
einer zur erfolgreichen Behauptung der Weltherrschaft doch unentbehr- 
lichen Seemacht hätte anregen müssen. Um so lehrreicher ist das 
Beispiel für die Unentbehrlichkeit einer starken Kriegsflotte, daß 
selbst ein dem Meere so abgeneigtes Volk, wie es das altitalische und 
altrömische war, der Zwang der Not in den Zeiten der Republik zur 
Behauptung seines Daseins das Ruder in die Hand drückte und schließ- 
lich, aus kleinen Anfängen, vorübergehend sogar eine glänzende Flotte 
entstehen ließ. Nirgends zeigt sich der Einfluß der Seemacht auf das 
römische Kriegsglück so deutlich, wie in dem schon erwähnten Kampf 
mit Karthago, wo Scipio endlich nach Afrika übersetzte und den großen 
Gegner bei Zama niederringt, damit das Landheer vor dem furchtbaren 
Feinde rettend und 500 karthagische Fahrzeuge gewinnend, die ver- 
brannt wurden. Als dann aber Karthago vernichtet, die Mittelmeer- 
staaten unterworfen waren, ließ der römische Senat die Flotte ver- 
fallen, und nie wieder hat sie eine ähnliche Größe erreicht, wie einst 
bei Mylae und Eknomos. Die maritime Kraftäußerung erlahmte, 
weil man die Marine nur als Notbehelf betrachtete. Sie war dann 
nicht einmal mehr stark genug, die ausgedehnte Küste von Spanien, Ligu- 
rien, Korsika, Sardinien, des Tyrrhenischen und Adriatischen Meeres 
auch nur rein defensiv zu schützen. Und im Kriege gegen Mithridates 
unterlagen bei Byzanz 88 die römischen Schiffe rasch der starken 
Flotte des gewaltigen Gegners. Sulla und besonders Pompejus Magnus 
erwarben sich dann wieder Verdienste um den Flottenbau, namentlich 
gegen das überhand nehmende Seeräuberunwesen. Auch Cäsar, der 
ja in England und Afrika landete, hatte Verständnis für die Aufgaben 
einer Flotte. Antonius wurde in seinen asiatischen Unternehmungen 
gehemmt, weil er keine Flotte hatte. Oktavian erkannte deren Be- 
deutung vollkommen, schuf mit Hilfe von Agrippa großartige Schiffs- 
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bauten, seine 250 leicht beweglichen Schiffe besiegten in der Entschei- 
dungsschlacht von Actium die zwar prachtvoll gerüsteten, aber großen 
und schwerfälligen Turmkolosse des Antonius und sicherten ihm die 
Alleinherrschaft im römischen Reiche. 

Als Kaiser schuf Augustus eine stehende Kriegsmarine, die aus 
einer See- oder Mittelmeerflotte und mehreren Strom- und Provinzial- 
flotten bestand und der er große Sorgfalt zuwandte. Sie diente haupt- 
sächlich dem Schutze des Meeres und der Halbinsel gegen Seeräuber, 
der Sicherung des Handels und der Schiffahrt zur See und auf den 
Strömen, der Deckung von Getreidezufuhren und der Beförderung von 
Truppen und Kriegsmaterial zu Unternehmungen in den Provinzen. 
Kaiser Claudius aber gab der Seeflotte erst die militärische Organi- 
sation. Sie stationierte in den großen Kriegshäfen Misenum und Ra- 
venna und hieß danach classes pratoriae Nicensis et Ravennas. Mit 
ersterer beherrschte er den Westen, mit der anderen den Osten des 
Mittelmeeres und damit die ganze alte Welt. Es war eine Art Kaiser- 
garde zur See, zumal Seekriege jetzt fast ausgeschlossen waren. Der 
Kaiser führte selbst das Kommando, jede Flotte hatte ihren praefectus, 
dem die Geschwaderchefs — der stolarchus und archigubernus — unter- 
stellt waren. Die eigentliche Flottenmannschaft bestand aus dem 
Hofgesinde, dann aus Freigelassenen und Peregrinern latinischen Rechts. 
Der große Landkrieg, der nach der Teilung des römischen Reiches mit 
den Völkern des Nordens begann, ließ die Flotte — nachdem sie noch 
zur Unterwerfung Britanniens wichtige Dienste geleistet, in dem den 
Einfällen der Barbaren preisgegebenen weströmischen Reiche verfallen. 
Ostrom behielt jedoch seine große Seemacht bei und behauptete da- 
durch wesentlich seine Herrschaft. Die italischen Republiken, beson- 
ders Venedig, bewahrten später ihre aristokratische Freiheit gerade 
durch ihre Flotten, so lange sie der Kraft des Meeres also vertrauten. 

Im Gegensatz zum heiteren Mittelmeere, wo Sklavenhände die 
Ruderfahrzeuge bewegten, forderten die rauhen nördlichen Meere 
mit ihren Stürmen, ihrem Wogengange und dem Wechsel von Ebbe 
und Flut festgefügte, hochbordige Segel schiffe aus Eichenholz mit 
Raa-, Schrat- und Sturmsegel, die kühne germanische Seekönige steuer- 
ten, die sich weit in den Ozean wagten, und zu den durch ihn getrennten 
Ländern, so daß schließlich deutsche Meereszüge zur See etwas Ge- 
wöhnliches wurden, seit dem Beginn des 3. Jahrhunderts die Nordsee 
das deutsche Meer hieß, und ein großer Teil der Völkerwanderungen 
zur See geschah. Ganze Stämme setzten sich in Bewegung, um Woh n- 
sitze am Ozean zu gewinnen, während anderen ihre Heimat es ohne 
weiteres ermöglichte, ihr Handwerk und Lebensunterhalt auf der See, 
im Raub- und Korsarentum, zu finden. Das germanische Prinzip des 
Segeins siegte schließlich bei allen Völkern über das des Ruderns, 
namentlich seit dem Zeitalter der Entdeckungen, nachdem die Ein- 
führung des Kompasses den Schiffern endlich, auch unter schwierigsten 
Verhältnissen, das Befahren der hohen See ermöglicht hatte. Der 
Germane hat freilich weit früher sich auf die hohe See gewagt, im Gegen- 
satz zu den an den Küsten klebenden Mittelmeervölkern. Seine Schiffe 
erlangten bedeutende Größe. In der vorhansischen Zeit war das 
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Linienschiff der nordischen Gewässer der Kiel oder die Kogge, 
ein sehr festgefügtes und hochbordiges Fahrzeug von der Größe einer 
heutigen Brigg, mit nicht zu großem Tiefgang, wie es namentlich für 
die Ostsee nötig erschien. Sie hatte einen Mast, dessen Korb wie ein 
kleiner Zinnenturm aussah und Scharfschützen aufnahm. Ebensolche 
befanden sich im Bug und Heck auf einer kleinen Plattform. Die 
Artillerie bildeten Flachbahngeschütze (treibende Wicken) und Steil- 
feuerstücke (Bleiden), die Wurfspeere, Eisenstangen, Balken, Stein- 
packungen etc. schleuderten. Die Bemannung bestand aus höchstens 
ioo Mann, welche zu den streitbarsten Bürgern der Stadt zählten, 
deren Eigentum die Kogge war. Zu den Schwerbewaffneten nahm 
man aber auch besoldete Ritter mit ihren Knappen. Außerdem wurden 
etwa 20 Pferde verladen. Die Schiffsführer solcher »des Kieles Meister« 
gehöriger Koggen hießen Barkenäre, die Schiffsmannschaft das Kiel- 
gesinde und ihre Anführer die Marnäre. Dann gab es noch einmastige 
Segelschiffe, Schuten, von etwa 12 — 15 Last Tragfähigkeit, zur Auf- 
klärung, zum Kapern, Landen, zu Transportzwecken. Weiter kamen 
kleinere, auch zum Rudern eingerichtete Sniggen und endlich Bardings, 
eine Art Ruderboot, vor. Sehr machtvoll war dann die Seemacht des 
großartigsten und dauerhaftesten Städtebundes, den es je gegeben 
hat, der unter Lübecks Führung stehenden deutschen Hansa (Hansa 
Teutonica). Ihre bis ins 17. Jahrhundert währende Entwicklung 
wurde natürlich durch Niederwerfung des dänischen Joches, das be- 
sonders Waldemar der Große und sein tapferer Seeheld, der Bischof 
Axel von Roemhild, den Ostseestädten auferlegt hatte, durch den Verfall 
des rheinischen Städtebundes, den Sieg über König Waldemar IV. von 
Dänemark und Norwegen, dem 77 Fehdebriefe übergeben worden waren, 
später die Auffindung des Seeweges nach Ostindien und die Überflutung 
Vorderasiens durch die Türken — wodurch das konkurrierende Mittel- 
meer ausgeschaltet wurde — mächtig gefördert. In das Ende des 14. 
und den Anfang des 15. Jahrhunderts fällt ihre Glanzperiode. Sie besaß 
große Kontore zu Brügge, dem wichtigsten Handelsplatz Nordeuropas, 
London, das damals freilich gegen die holländischen und spanischen 
Häfen (Amsterdam, bezw. Antwerpen und Lissabon) weit zurücktrat, 
Bergen und Nowgorod sowie das Fischerlager auf Schonen und war 
auch gegenüber der sinkenden Kaisergewalt eine gewaltige Macht, 
der schließlich 90 See- und Binnenstädte, Reichs- und Landstädte von 
Reval und Narva bis Amsterdam und Middelburg, von Köln bis Breslau 
und Krakau dauernd oder vorübergehend angehörten, die aber durch 
innere Uneinigkeit und besonders durch Lübecks eigensüchtige Handels- 
politik nach kurzer Blüte verfiel, zumal die Vereinigung der drei nordi- 
schen Reiche durch die Kalmarsche Union, das Aufblühen der Bur- 
gundischen Macht, den rastlosen Wettbewerb, der durch die Natur 
mehr begünstigten Holländer und endlich die Erstarkung der deutschen 
Territorialfürstenmacht den Niedergang beschleunigten. Die Fürsten, 
besonders von Sachsen und Brandenburg, führten die Städte zur Landes- 
untertänigkeit, zwangen die Binnenstädte sogar zum Rücktritt. Die 
Entdeckung und immer wachsende Ausbeutung von Mittel- und Süd-, 
dann Nordamerika vom 16. bis 18. Jahrhundert verschoben die Wege 
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des Weltverkehrs, verschafften der Westküste Europas den Vorrang, 
wo dann nach Brechung der Macht Spanien-Portugals und nach der 
Erreichung Indiens und Ostasiens die Niederländer und Engländer in 
den Vordergrund rückten, bis schließlich London und mit ihm Groß- 
britannien, nicht zuletzt dank der günstigen Meereslage, die beherrschende 
Weltstellung (besonders in der Zeit von 1550— 1650 und nach dem 
Sturze Napoleons) errangen, der Welt- immer mehr zum Seeverkehr 
wurde, den dasselbe Volk an sich riß, das einst Alfred der Große, ähnlich 
wie Themistokles die widerwilligen Athener, gewaltsam auf die See 
gewiesen hatte. Nach zwanzigjährigem Ringen wurde dank der 
veränderten politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse Englands 
Seemacht Siegerin über Holland, das die britischen Navigationsakte, 
die es vom Weltverkehr ausschlössen, anerkennen mußte. Heute 
entscheiden staatliche Politik und Hinterlands Verbindungen, nicht 
mehr die Meereslage, die Richtung der Meeresstraßen, sowie das Vor- 
handensein guter Häfen und einer starken Kriegs- und Handelsflotte 
über die Entwicklung des Seeverkehrs und die Weltmachtstellung 
einer Großmacht, und es gibt heute kein Monopol mehr zur See, sondern 
nur noch einen allgemeinen Wettbewerb aller Staaten, namentlich 
nachdem Amerika, Deutschland und neuerdings Japan auf dem Platze 
erschienen sind. Die Anwendung der von Wind und Strom unab- 
hängig machenden Dampfkraft — wohl der größte Fortschritt seit 
Erfindung des Kompasses — zur Fortbewegung der Schiffe, die Fest- 
stellung kürzester, schnellster und billigster, regelmäßig befahrener 
Seewege, die Eröffnung neuer Straßen wie die des Kanals von Suez und 
bald auch die Durchfahrt durch die Landenge von Panama, die Ver- 
größerung der aus Stahl gebauten Handels- und Kriegsschiffe, die 
steigende Wirtschaftskraft der Länder haben eine Unabhängigkeit von 
England geschaffen, nur die Häfen, welche dem eigenen Staate die 
günstigsten Absatz- und Einfuhrstellen bieten, sind noch die Ziele der 
Fahrten seiner die Küstenschiffahrt immer mehr verdrängenden Groß- 
schiffahrt, der eine starke Kriegsflotte den nötigen Schutz ver- 
leiht. Erreichte bezüglich der Schnelligkeit die mittlere Tages- 
leistung der Segelschiffe des Altertums durchschnittlich 3, 
höchstens 6 Knoten in der Stunde, die auch heute 5 Knoten im Durch- 
schnitt nicht übersteigen dürfte, so gestattet die D a m p f m a s c h i n e (in 
Verbindung mit der Schraube) schnellste Fahrten ihrer Riesenschiffe 
bis zu 23,5 Knoten sogar, wie sie die »Deutschland« ( Hamburg- Amerika- 
linie), Kaiser Wilhelm der Große, Kaiser Wilhelm II. und Kronprinz 
Wilhelm des Norddeutschen Lloyd besitzen. Dieser Schnellverkehr, mit 
dem die genannten deutschen Gesellschaften allen übrigen der Welt vor- 
aus sind — bis die von der englischen Cunardlinie in Bau gegebenen zwei 
Turbinendampfer von 25 Knoten fertig sein werden — gestattet in 
ca. 150 Stunden New York zu erreichen und eine Reise um die ganze 
Erde (mit Hilfe der großen Landeüverbindungen) in 55 — 60 Tagen zu 
vollenden. In weitem Abstände hinter den deutschen folgen die 15 aus- 
ländischen Dampferlinien, die von Europahäfen nach New York gehen, 
bezüglich der Schnelligkeit ihrer Schiffe. Aber auch die Größe 
der Seeschiffe wächst unaufhaltsam. Vor dem 16. Jahrhundert über- 
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schritt der Raumgehalt selten 200 t. 1512 finden wir ein englisches 
Schiff von 1000 t, im 17. Jahrhundert schon Kriegssegelschiffe von 
1700 t. Die Einführung der Dampfmaschine wie die Abkürzung der 
Wege des See- wie auch des Land Verkehrs durch den Suezkanal (1869) 
und die großen Gebirgsbahnen, besonders des Mont Cenis (1871), führten 
zum Bau immer größerer Dampfer, die einen gewaltigen Kohlenvorrat 
mit sich schleppen und als Kriegsschiffe einen immer bedeutenderen 
Gefechtswert durch eine zahlreiche schwere Artillerie und starken 
Panzer besitzen. Auch die Gebühren in den Schiffahrtskanälen ver- 
ringern sich verhältnismäßig mit der Größe der Wasserverdrängung. 
So nimmt die Zahl der Schiffe ab, ihre Ladefähigkeit aber 
wächst infolge des größeren Tonnengehalts. Dies trifft in erhöhter 
Weise für Dampfschiffe zu, welche außerdem infolge ihrer 
größeren Beweglichkeit (sie legen jährlich den drei- bis vierfachen 
Weg zurück) den drei- bis vierfachen Transportwert der Segelschiffe 
besitzen und diese daher immer mehr verdrängen.*) Unsere »Auguste 
Victoria« hat bei 206 m Länge 25000 t, die »Deutschland« bei 200 m 
Länge 23000 t, die englische »Oceanic« gar 28000 t, und die großen 
Linienschiffe erhalten heute auch bis 16 000, ja 18—20 000 t Deplace- 
ment. Aber noch immer gibt es zahllose Segelschiffe, ja seit Ende 
Mai 1904 ist unter dem Namen »Sailing Ship Owners International 
Union« eine Vereinigung solcher englischer, französischer und deutscher 
Segelschiffsreeder entstanden , die mehr als 1000 t (bis 
etwa 6000 t) große Schiffe besitzen, um dem Wettbewerb der großen 
Dampfer zu begegnen. Es findet sich in dieser Vereinigung Deutsch- 
land mit 215 Seglern, darunter auch die Reederei J. Laeisz mit einem 
Fünfmastvollschiff »Preußen« von 5081 Regt, brutto. 1903 besaß 
England noch 10330 Segelschiffe mit 1 860 000 t netto, Deutsch- 
land 2232 von 341 845 Regt, brutto (und 12 516 Mann Besatzung). 
Hiervon dienen die meisten der Küstenschiffahrt und der Fischerei, 
dem Verkehr auf Flüssen und großen Binnenseen, nur die großen, 
namentlich über 1000 t, sind für lange Fahrten z. B. nach Südamerika, 
Neu-Kaledonien etc. bestimmt. Indessen nimmt die Zahl der kleinen 
Küstensegler reißend ab. In Deutschland hat man zu unterscheiden 
Segelschiffe über 3 Masten, dreimastige ( Vollschiff c, Barken, Schooner- 
boote und dreimastige Schooner), zweimastige (Briggen, Schooner- 
briggen, Brigantinen, Schooner, Schoonergalioten, Galeassen, Galioten, 
Gaffelschooner, Schnaaken) und einmastige Schiffe. Ende 1900 be- 
trug der Raumgehalt sämtlicher Handelsflotten der Welt 21,7 Mill. Rt, 
davon 13,5 Müh Dampfer, 8,2 Mill. Segelschiffe; hiervon entfielen 
auf England 54%, auf Deutschland 10%. Die meisten Seedampfer 
hatte England, demnächst Deutschland. 1903 besaß die größte aller, 
die englische Handelsflotte — die von 1875 — 1900 um 102% 



♦) Trotzdem diese unvergleichlich billiger bei der Beförderung schwerer 
und massiger Güter sind und die Eisen- und Kohlenpreise ständig wachsen. 
90% des Tonnengehaltes aller Flotten sind Dampfer. Rechnet man die 
Dampfer aber nur einfach, so entfallen auf Großbritannien und Kolonien 
68% (10,6 Million Tonnen), Deutschland 66% (1,74 Millionen Tonnen). 
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gewachsen ist — als r e g i s t r i e r t *) im vereinigten Königreich 
überhaupt 20 452 Schiffe mit 10 269 000 t, davon 10 122 Dampfer 
mit 8400000 t, dazu in den Kolonien 15 954 Schiffe (davon 4140 Dampfer 
mit 1 563 000 t (630 000 t). Deutschlands Handelsflotte (die 
sich in gleicher Zeit um 185% vermehrt hat und heute den 3. Platz 
einnimmt — hat an Schiffen über 50 cbm Bruttoraumgehalt (17,65 engl. 
Rt) **) 4045 mit 3 265 795 Brutto Reg. t (2 203 804 Netto-Rt) und 
56 441 Mann Besatzung, davon 1545 Dampfer mit 2 636 407 Brutto- 
Reg. t (1 622 439 Netto-Rt.) und 42 984 Mann Besatzung. Unter 
den Dampfern haben 818 über 1000 t und gibt es 4 Schnelldampfer 
und 38 Reichspostdampfer. Die meisten deutschen Schiffe sind in 
der Nordsee (3188, davon 1076 Dampfer), und die zahlreichste Flotte 
hat Preußen (2108), demnächst Hamburg (1027). Die Dampfer 
— Rad- oder meist Schraubendampfer — sind hauptsächlich für den 
Schnellverkehr (dann oft mit 2 Schrauben) und für Meeresteile mit sehr 
ungünstigen Wind- und Küstenverhältnissen wie das Rote Meer, die 
westafrikanischen Gewässer, sowie Kanäle ; endlich für Kriegszwecke be- 
stimmt. Die Segel schiffe — deren Tonnenzahl sehr viel langsamer 
wächst — sind dagegen für die großen Massengütertransporte wie Kohle, 
Erze, Salpeter, Baumwolle etc. Die meisten Dampfschiffe sind aus 
Eisen und Stahl, die meisten Segelschiffe aus hartem und weichem 
Holz gebaut, doch finden sich neuerdings auch schon viele eiserne 
und stählerne Segler. Zu beiden Kategorien treten dann noch 
Schleppschiffe (Seeleichter), von denen Deutschland 1903 an 268 
mit 87 543 Rt besaß. Nach dem Verwendungszweck sind die meisten 
Schiffe einer Handelsflotte natürlich Kauffahrteischiffe, demnächst 
Fischerfahrzeuge, Steintransportschiffe, Lotsenfahrzeuge, Träger- und 
Hebeschiffe, Rammprähme, Schlepp- und Bugsierdampfer, Eisbrecher, 
Kabelschiffe usw. Besonders wichtig ist dabei auch die Hochsee- 
fischerei, nicht nur der Gewinnung der Nahrungsmittel wegen, 
sondern auch weil sie tüchtige Seeleute erzieht. Deutschland beschäftigt 
rund 3600 Hochseefischer und 18 000 Seefischer überhaupt gegen 
1 15 000 Köpfe bei den Engländern, 146000 bei den Franzosen. 

Uberaus bedeutungsvoll für den See- und Weltverkehr sind natürlich 
seine Ausgangs- und Zielpunkte an den Küsten, die auf die Hinterlands- 
beziehungen und örtliche Bedingungen sich aufbauenden Seehäfen, 
die sich scharf vom Lande wie vom Meer abgliedern und in den meisten 
Fällen aus Sicherheitsgründen bezw. aus Rücksicht auf das Binnenland 
in den Flußmündungen liegen, abgesehen vom Mittelmeer, wo wegen 
Mangel der Gezeiten bloß Schutz gegen Meeres- und Windströmungen 
nötig war, und wo die Häfen daher meist in geschützten Buchten an 
vorspringenden Landzungen neben den Mündungen liegen. Natürlich, 
wenn Flußläufe fehlen oder der Tiefgang der Schiffe es fordert, wählt 
man freiere Liegestellen, doch möglichst auch in einer Bucht oder an 
sonstiger geschützter Stelle. Heute freilich beherrscht man die Natur 



*) Die Zahl der wirklich verwendeten ist erheblich kleiner. 
**) 50 cbm Bruttoraumgehalt entsprechen bei Segelschiffen einer Trag- 
fähigkeit von 22 t ä 1000 kg. bei Dampfern von 15 t ä 1000 kg. 
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und die Technik in einer Weise, daß auch da, wo die örtlichen Bedingungen 
zunächst fehlen, auf künstlichem Wege durch Seekanäle Zufahrtstraßen 
nach Binnenorten geschaffen werden, um sie zu Seehäfen zu machen, wie 
z. B. Amsterdam, Rotterdam, Manchester, in gewisser Weise auch Köln 
lehren und vielleicht auch bald Berlin zeigen wird. *) Nach inneren 
Momenten kann man nun Welt-, Groß - und Orts häfen unter- 
scheiden, von denen nur die beiden erstgenannten überseeische Ver- 
bindungen haben und damit dem Weltverkehr dienen. 

Zu den Welthäfen, den eigentlichen Mittelpunkten des Welt- 
verkehrs, von wo die wichtigsten internationalen Schiffahrtslinien aus- 
strahlen, kann man in Europa n, in Asien 6, in Afrika und in Australien 
je i, in Nordamerika 2, in Mittel- und Südamerika je 1, also im ganzen 
23 Plätze der Erde rechnen. Davon ist wohl die eigenartigste und 
mächtigste Gruppe im nordwestlichen Europa zu finden, wo sich im 
scharfen Wettbewerb und in gegenseitiger Ergänzung befinden das 
führende London, schon zu römischer Zeit bedeutend, heute (1903) 
etwa 1 1 Millionen Rt Eingangsverkehr besitzend, dann Liverpool, sein 
Hauptrivale, die alte Hansestadt Hamburg, der erste Festlands- 
hafen und der zweite nach London (1903 mit 8,5 Millionen Rt- Gehalt 
der einfahrenden Schiffe, einer eigenen Dampferflotte von 370 Fahr- 
zeugen von 1 447 985 Rt und 21 089 Mann Besatzung, einer Segelflotte 
von 223 Schiffen mit 228605 Rt und 3^5 Köpfen), der Weserhafen 
Bremen (1903 nur 3 Millionen Rt), dann das aufblühende Ant- 
werpen, obwohl der jüngste Welthafen, so doch der dritte in Europa, 
der zweite auf dem Festland, der sich zum Teil auf dasselbe Hinterland 
wie die beiden eigentlichen Rheinmündungshäfen, das alte Amster- 
dam und das jetzt größere Rotterdam stützt, endlich der künst- 
liche Seinehafen H a v r e , der hauptsächlich von Amerika lebt. Zu 
dieser Nordwestgruppe treten die Mittelmeerhäfen, der uralte Rhone- 
platz Marseille, heute der Ausgangs- und Endpunkt der franzö- 
sischen Kolonialschiffahrt, wobei zwei Drittel des Gesamtverkehrs auf 



*) Abgesehen von der unerläßlichen Sicherheit hat ein Seehafen 
in technischer Hinsicht folgenden Bedingungen zu genügen: 1. Hin- 
längliche Tiefe des Hafenbeckens und seiner Zugänge (womöglich 12m); 
2. Lage an offenen, nicht Binnenmeeren; 3. Möglichst tief ins Binnenland 
zurückgeschoben und Verbindung mit einem schiffbaren Strom oder Kanal- 
netz wegen der billigen Schiffsfrachten ; 4. Brauchbare Ladevorrichtungen, 
um die Schiffe tunlichst schnell wieder dienstfähig zu machen (heute meist 
elektrische Krahne); 5. Eisenbahn- und Telegraphenverbindungen nach 
allen Richtungen und dicht bewohntes Hinterland. Allen diesen An- 
forderungen entsprechen in Europa nur London, Antwerpen, Glasgow und 
Rotterdam und — bis auf die geringe Tiefe der Elbmündung und häufige 
Vereisung — auch Hamburg. Man kann unterscheiden: Natürliche 
Seehäfen, welche guten Ankergrund unter Fernhaltung des Wellenschlages 
besitzen, und Einbruchs-, Fluß- und Verbauungshäfen sein können, 
und künstliche Häfen: Ebbe- und Fluthäfen, mit Hafendämmen 
(Molen), Leuchttürmen, Tonnen, Bojen, Quaimauerung, Krahne, Docks, 
Lagerhäusern etc. Zu diesen Innen häfen treten noch die A u ß e n häfen 
oder Reeden, welche zwar guten Ankergrund besitzen, aber dem Seegang 
(und den Gezeiten) ausgesetzt sind. 



Digitized by Gooojf 



— io9 — 



das Mittelmeer, davon die Hälfte auf Algier fallen, dann sein wichtigster 
Wettbewerber, das durch die Alpenbahnen aufgeblühte Genua, bei 
dem besonders die Personenbeförderung bedeutend ist, sowie allenfalls 
noch das österreichische T r i e s t , das in der Adria Venedig abgelöst 
hat und durch neue Bahnbauten und Hafenanlagen einen Aufschwung 
zu nehmen scheint, wenn es auch weit hinter den beiden eben genannten 
Welthäfen zurücksteht, vielleicht nur als Großhafen zu bezeichnen ist. 
Von den anderen Welthäfen seien hier nur, weil für Europa am be- 
drohlichsten, die beiden nordamerikanischen N e w Y o r k und San 
Francisco näher erwähnt. New York hat am Atlantik alle übrigen 
Häfen überwältigt und besitzt gewissermaßen das Monopol der Europa- 
schiffahrt. Es verfügt über ein die ganze Welt umspannendes Netz von 
Dampferlinien, ist von den europäischen Plätzen ganz unabhängig und 
hat vorzügliche Verbindungen nach dem Innern. Es ist nächst London 
der größte Welthafen, der 1903 fast 40% der gesamten Ozeanschiffahrt 
der Union in sich aufnahm (Schiffseingang o, Millionen Rt). Was New York 
im Osten, ist das auf dem Landwege von ihm in 4 — 5 Tagen erreichbare 
San Francisco am Stillen Ozean im Westen der Vereinigten 
Staaten, das dort alle übrigen Plätze überstrahlt, von dem auch die 
Linien über den ganzen Pacific , nach der Südsee und Australien so 
gut wie nach Ostasien gehen, und wo alle europäischen, die um die 
Südspitze Amerikas herumführen, enden. An Registertons steht es bei 
800 000 freilich gegen Boston mit 2,7 Millionen zurück, doch bildet der 
bloße Schiffsverkehr keinen ausschlaggebenden Faktor für die Bedeutung 
eines Seehafens. In Mittelamerika kommt San Thomas, in 
Südamerika Buenos Ayres in Betracht. Afrika hat Kapstadt, 
Australien Sydney, Asien Bombay, Colombo, Singapore, Hong- 
kong, Shanghai und Yokohama. 

Die Großhäfen nehmen zwar am Weltverkehr noch Teil, aber 
ihre überseeischen Linien gehen nicht nach allen Seiten, sondern nur 
nach einer oder der anderen Richtung, so daß sie der Welthäfen zur 
Umladung ihres Güterverkehrs bedürfen. Bei uns in Europa kann 
man die 16 Plätze Southampton, Bristol, Manchester und Glasgow, 
Dünkirchen, Bordeaux, Oporto, Lissabon, Barcelona, Neapel, Konstan- 
tinopel, Odessa, St. Petersburg, Stettin, Kopenhagen und Christiania, 
in Nordamerika Montreal, Boston, Philadelphia, Baltimore, New 
Orleans, Galveston am Atlantik, und Vancouver, Portland und San 
Diego am Stillen Ozean dazu rechnen. Mittelamerika hat Ha- 
vanna auf den Inseln, Veracruz, Colon, Acapulco, San Salvador und das 
zukunftsreiche Panama auf dem Festland, Südamerika Caracas 
(LaGuaira), Pari, Pernambuco, Bahiä, Rio de Janeiro am Atlantischen, 
Guayaquil, Callao und Valparaiso am Pacifischen Ozean. In Afrika 
sind der Mittelmeerhafen Alexandrien, dann die ozeanischen Port 
Elisabeth, Durban, Delagoabai und Zanzibar, in Asien am Mittel- 
meer Smyrna, im Indic-Pacific Kalkutta, Rangoon, Saigon, Honkong, 
Nagasaki, in Australien endlich Melbourne, Adelaide, Brisbane 
und Auckland zu nennen. 

Zu den Ortshäfen, die zwar nicht am Weltverkehr teilnehmen, 
aber doch einen Beitrag zu ihm liefern und auf dem Seewege mit seinen 
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Häfen verbunden sind, gehören entweder solche mittlerer Verkehrsstärke, 
die über die Küstengewässer hinausreicht, aber doch am eigenen Kon- 
tinent haften bleibt — wie z. B. die Ostseehäfen Stockholm, Lübeck, 
Danzig, Königsberg, der Nordseehafen Hull, die Mittelmeerplätze Vene- 
dig, Fiume, Athen, dann am Schwarzen Meere, Varna usw. — oder die 
ganz auf den Küsten- oder Lokalverkehr sich beschränkenden, wie 
z. B. die deutschen Elbing, Swinemünde, Rostock, Flensburg, Olden- 
burg, Emden, Köln usw. 

Was nun insbesondere die deutschen Häfen anlangt, so k a m e n 
1902 an: 79 271 Seeschiffe mit 18 414 221 Rt Ladung, 11 484 Seeschiffe 
von 1 564 493 Rt Ballast oder leer, und gingen ab: 64 234 Seeschiffe 
von 13 517 972 Rt Ladung und 24 919 Schiffe von 6377898 Rt ohne Ladung. 

Die Scniffahrtstatistik, d. h. die Schiffsbewegung bietet 
zwar einen zu rohen und vielfach sehr unsicheren Maßstab, um eine Klassi- 
fikation der Häfen vorzunehmen. Immerhin dürfte es nicht ohne In- 
teresse sein, zu hören, daß der Gesamtverkehr auf dem Atlantischen 
Ozean etwa 400 Millionen Rt gegen nur 145 Millionen des Indischen 
und Stillen Weltmeeres beträgt, und daß darunter von 12 Häfen mit 
einem Riesenverkehr über 10 Millionen Rt im Atlantik allein 9 mit 
147 Millionen Rt Schiffsbewegung vorhanden sind, während nur 3 mit 
42,3 Millionen Rt auf den Indic-Pacific entfallen, woraus sich wieder 
die heute überragende Bedeutung dieses großen Weltmittelmeeres ergibt. 

Was die wichtigsten Seefahrtslinien anlangt, so muß, da 
der Schnellverkehr zu Lande noch in fünf Sechstel von Asien, sowie 
dem Innern Südamerikas und Afrikas fehlt und außerdem der Haupt- 
strom des Weltverkehrs sich gemäß der Verteüung der dichtbevölkertsten 
Teile der Kontinente von Westen nach Osten in dieser Richtung bewegt, 
dabei aber die Ozeane zu überschreiten hat, ein großer Teil von die Meere 
kreuzenden Dampferlinien in regelmäßiger Schiffahrt besorgt werden. 
Liegt auch der größte Teil dieser Linien auf der nördlichen Halbkugel, 
etwa zwischen dem nördlichen Wendekreise und dem 56 0 K., so greift 
doch ein Teil bis an den Polarkreis nach Norden und — wegen des Vor- 
springens Asiens und namentlich Südamerikas — nach Süden weit über 
den Äquator bis zum 56 0 S. hinaus. Erst wenn es gelungen sein wird, 
durch den Panamakanal die Engen Mittelamerikas zu durchschneiden, 
dürfte der südlichen Halbkugel ein großer Teil des großen internationalen 
Schiffsverkehrs wieder entzogen werden. Die hohen Einrichtungs- und 
Betriebskosten solcher Schiffahrtslinien gestatten es nur großen kapitals- 
kräftigen Dampfschiffahrtsgesellschaften und Reedereien, die sich sogar 
zu Trusts, Kartellen, Syndikaten vereinigen, um das Monopol sowohl 
in der Schiffahrt wie im Schiffbau zu erringen. Sie übernehmen auch 
neben der Beförderung von Personen und Frachtgütern den Postdienst, 
wie z. B. in Deutschland der Norddeutsche Lloyd gemeinsam mit der 
Hamburg-Amerika-Linie — die beiden leistungsfähigsten Gesellschaften 
der Welt — 5 große Reichspostdampferlinien nach Ostasien, Australien, 
Ost- und Westafrika und dem Bismarck-Archipel unterhalten. 

Daß dieser Weltverkehr, besonders auf dem Meere und die damit 
verknüpfte Weltpolitik oft Reibungen erzeugen muß, die zu H a n d e 1 s - 
und Seekriegen führen müssen, ist ohne weiteres klar. Nur wer 
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sich das Meer unterwirft, gewinnt es zu eigen und alle Schätze, die es 
zu bieten vermag. Das Ziel jeder Seemacht ist schließlich die Allein- 
herrschaft, deshalb verfährt sie aggressiv, darin liegt auch ihre Stärke, 
wie ihre Schwäche. Nie kann sie sich auf die Küste allein beschränken, 
reine Defensive ist nur ein vorübergehender Zustand, soll nicht der 
Untergang die Folge sein. Sie muß sich ausbreiten, Land erwerben 
und erobern, von Insel zu Insel, von Küste zu Küste schreiten, nicht 
bloß Handel treiben, sonst verfällt sie und wird von jüngeren Handels- 
völkern abgelöst. Dazu bedarf sie einer starken Kriegsflotte, 
deren Bau und Unterhaltung freilich eine hohe Entwicklung der Wissen- 
schaft und Technik und reicher Mittel an Personal wie an Geld und 
Rohstoffen erfordert. Das Meer ist das Bewegungsfeld dieser 
Flotte, sein Einfluß auf die Kriegführung hängt von den Operationen 
der Flotte ab. Es gewährt ihnen volle Freiheit, ermöglicht kühne Ent- 
schlüsse, namentlich durch die Verlegung der Operationsbasis, die hier 
viel leichter als in dem an starre Schienengeleise gebundenen Landkriege 
ist. Freüich gefährden Unwetter und Stürme oft diese Freiheit der 
Verbindungen und ketten die Fahrzeuge um so mehr an sichere 
Häfen, deren Zahl und Beschaffenheit und fortifikatorischer Schutz 
daher von hervorragender Bedeutung werden, als seit Einführung der 
Dampfkraft und schneller wie großer Schiffe die Flotten weit be- 
dürftiger und vom Lande abhängiger als früher, zur Zeit der 
Segelschiffahrt geworden sind, fast wie in antiker Zeit, wo sich die Viel- 
ruderer wegen Ernährung ihrer Besatzungen nie weit und lange von den 
Häfen entfernen konnten. Der Bau der riesigen Kriegsschiffe ist ein 
sehr kunstvoller, ihr Organismus überaus empfindlich, sie haben nur ein 
begrenztes Fassungsvermögen für die ihnen unentbehrliche Kohle und 
Wasser, auch für Proviant und Munition, im Gegensatz zu den Segel- 
kriegsschiffen, die eine fast unabhängige Macht für sich darstellten, 
Schäden auf hoher See in einfachster Weise durch den Schiffszimmer- 
mann ausbessern ließen und weit länger mit Schießbedarf und Ver- 
pflegung reichten. Diese zunehmende Abhängigkeit der im Lande 
wurzelnden Kriegsflotten von einer gesicherten und bestimmt zu er- 
reichenden Basis, um ihre Vorräte ergänzen, Havarien ausbessern 
zu können, verleiht solchen Stützpunkten, seien es bloße Kohlen- und 
Dockstationen, selbst an den fernsten Küsten (besonders für den Kreuzer- 
krieg), seien es große Kriegshäfen (Flottenlager), die auch zum Aus- 
gangspunkt der Offensive oder als zeitweise Flügelanlehnung dienen 
können, heute für Freund und Feind einen erhöhten strategischen und 
taktischen Wert. Sie macht daher ihre fortifikatorische Sicherung 
durch Küstenbefestigungen nötig, die ihren Wert freilich erst durch 
die Macht der eigenen Flotte erhalten. Ohne solche eigene geschützte 
Basen müßte eine Flotte entweder einen riesigen Troß von Werkstätten- 
und Lastenschiffen mitschleppen, der ihre Bewegungsfreiheit erheblich 
beeinträchtigen würde, oder aber, wie dies durch Admiral Roschdjest- 
wensky geschah, neutrale Häfen anlaufen; sein schließlicher Mißerfolg 
ist nicht zuletzt durch Mangel an Kohlen zu erklären. Denn dadurch 
wurde er gezwungen, statt Japan auf der geschützten Ostseite zu um- 
schiffen, um nach Wladiwostok zu gelangen, die kürzere Javastraße zu 
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passieren und so dem überlegenen Gegpier in den Rachen zu laufen. Die 
Verbindungen spielen im übrigen aber nicht die gleiche Rolle 
wie im Landkriege, weil sie eine relative Sicherheit genießen, wenn 
auch das Ein- und Auslaufen in die Reeden und aus den Häfen von 
einem starken Gegner scharf beobachtet und möglichst gehindert werden 
wird. Im übrigen ist im Seekriege — wie das Werkzeug, die Waffe, so 
ja auch der Schauplatz physisch, geographisch und politisch, wie 
wir gesehen haben, ganzanders geartet, als das Gelände des Land- 
krieges, bedarf also auch ganz anderer Mittel und einer anderen Art 
ihrer Anwendung. Zwar sind trotz dieser Verschiedenartigkeit, welche 
das Wesen des Flottengebrauchs stark beeinflußt, die Ziele und großen 
Grundsätze der Kriegführung die gleichen wie zu Lande. Auch hier 
handelt es sich um eine planmäßige Verwendung der Streitkräfte unter 
oberster Leitung, und einer sorgfältigen und durchdachten Friedens- 
vorbereitung folgt, entsprechend dem Aufmarsch des Heeres, die Bereit- 
stellung der Flotte. Aber während ersterer mit seinem großen Aufgebot 
von Mitteln und Kräften ein kriegerischer Akt erster Ordnung ist, 
bei dem Fehler im Verlaufe eines ganzen Feldzuges kaum wieder gut zu 
machen sind, während er stets die kriegerische Absicht bedeutet, ist die 
Bereitstellung der Flotte ein einfaches Friedensmanöver, das Verlassen 
des Heimatshafens, die Entsendung, aus der nicht notwendig ein Krieg 
hervorgehen muß. Auch die Flottenoperationen setzen sich aus Offen- 
sive und Defensive zusammen, an die sich, zur Ausbeutung des Sieges 
die Verfolgung schließt, indessen sind gar manche Grundbedingungen 
des Kampfes sehr verschieden. Es tritt namentlich auch ein neues 
Prinzip hinzu. Die Grenzen des Rechts sind nur durch Schranken 
der Gewalt gezogen. DiekriegerischeRücksichtslosig- 
keit in der Höchsten Potenz — absolute Vernichtung des 
Gegners — ist das für den Seekrieg Charakteristische ! 
Kraftvolle, kurze, energische Schläge — wie bei einer Naturgewalt. 
Dazu bietet er in den Blockaden, im Gebrauch mancher Befestigungs- 
und Verkehrsmittel — von seinem eigenen, anders gestalteten Waffen- 
gang abgesehen — und in dem Bereich des eigentlichen Seekriegsrechts, 
des Kontrebanden- , Kaper-, Kabel- usw. Rechts, ebenso auch durch 
seinen Einfluß auf den Weltverkehr, soviel Eigenartiges, daß er doch 
ein durchaus selbständiges Gebiet der Strategie und Taktik 
bildet, das voll und ganz nur der wirklich auf der Höhe stehende See- 
offizier zu beherrschen vermag. Gar manches ist in dieser Kriegswissen- 
schaft auch noch im Werden, im Fluß, weil praktische Erfah- 
rungen mit den neuen Kriegsflotten, wie sie namentlich 
eine wirkliche große Seeschlacht einander ebenbürtiger moderner Groß- 
mächte zu liefern vermöchte, noch zu sehr fehlen, und die Theorie 
noch ein zu weites Feld hat, die Praxis noch zu sehr experimentieren muß. 

Die Operationen einer Flotte beeinflussen den Landkrieg in 
mittelbarer und unmittelbarer Weise. Jeder selb- 
ständige Erfolg der Flotte, sei es in strategischer oder taktischer 
Hinsicht, vollzieht sich unabhängig von der Landarmee auf ihrem ab- 
gesonderten Kriegsschauplatz, entweder auf hoher See oder an feind- 
lichen Küsten und kommt durch Binden oder Vernichten feindlicher 
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Kräfte mittelbar der Kriegführung am Lande zugute. Der u n - 
mittelbare Einfluß macht sich dagegen bei einem Zusammen* 
wirken von Heer und Flotte, bei einer Unterstützung des erstgenann- 
ten in seinen Bewegungen usw. durch letztere geltend. 

Wenn wir zunächst kurz die selbständige operative Tätigkeit 
einer Kriegsflotte, welche ja die Regel ist, betrachten, so sind das 
allen, auch den den Landkrieg unmittelbar beeinflussenden Opera- 
tionen gemeinsame Werkzeug, das Kriegsschiff, also das Material 
und die Bemannung, in erster Linie zu berücksichtigen. 

Jedes Kriegsschiff ist eine mächtige Kampfmaschine, heute durch 
Dampfkraft und Schraube weit beweglicher, schneller, manövrierfähiger, 
von Wind und Wetter unabhängiger, in seinen Fern- und Nahwirkungen 
wie seinem Schutz gegen solche, die Vorfahren aus Nelsons Zeit unendlich 
überragend. Je nach seiner besonderen Einrichtung und Bestimmung 
ist es von verschiedenartiger, meist mehrfacher Wirkung gegen andere 
Schiffe wie gegen das Land. Schnelligkeit und Steuerfähigkeit sind die 
wichtigsten Grundlagen seines Handelns, das rasche, kühne Entschlüsse 
und überraschende Entscheidungen gebiert. »Time is my best ally« 
sagte einst Held Nelson. Ein entschlossener und weitsichtiger, erfah- 
rener Kommandant, eine tüchtige Bemannung, mächtige Maschinen, — 
zu denen neuerdings die Dampfturbine als Wettbewerber der Kolben- 
maschine für den Antrieb tritt — und die stets im Gang bleiben müssen, 
eine schwere Artillerie, Schnellfeuergeschütze und Maschinengewehre, 
der Torpedo, Gefechtsmasten, der Rammsporn sowie Entervorrichtungen 
sind in Verbindung mit Panzerung, Kohlenvorräten für einen genügen- 
den »Aktionsradius«, reichlichem Proviant, Trinkwasser und Beweglich- 
keit die wichtigsten Trutz- und Schutzwaffen, die bei den verschiedenen 
je nach Zweck und Gefechtswert gebildeten Arten von Kriegsschiffen 
natürlich in verschiedenster Ausdehnung und Zusammensetzung vor- 
handen sein werden. Die Kraft solches von einem Willen geführten 
und jederzeit für Offensive und Defensive wohl ausgerüsteten Gefechts- 
körpers wächst in der Vereinigung zu sicher durch Zeichen gelenkten und 
einheitlich geleiteten Geschwadern und Flottillen. Flotten 
setzen sich meistens zusammen aus mächtigen Linienschiffen 
(Panzerschiffe i. Klasse über 5000 t, besonders für den Kampf auf hoher 
See), Panzerkreuzern, von geringerer Größe und Gefechtskraft, 
von hoher Schnelligkeit, zur Unterstützung der Linienschiffe in der 
Schlacht und zu Aufklärungszwecken, zum Schutze der schwächeren 
Streitkräfte für den Sicherheits- und Nachrichtendienst und zur Aushüfe 
für die übrigen Kreuzer. Ferner ausgeschütztenKreuzern, über 2000 1, 
darunter große über 5000 t und kleinere von 2000 — 550 t, welche den 
Schutz der eigenen, die Vernichtung der feindlichen Handelsflotte auf 
allen Meeren, sowie in Verbindung mit noch kleineren ungeschütz- 
tenKreuzern, Avisos und Kanonenbooten den Befehls-, 
Kundschafter- und Sicherungsdienst bei den nicht immer in Gefechts- 
bereitschaft befindlichen Panzerschiffen und, wo dafür nicht eigene 
Küstenpanzerschiffe (Panzer von 3000—5000 t) und Pan- 
zerkanonenboote (unter 3000 t) vorhanden sind, den Küsten- 
schutz übernehmen. Hierzu treten Torpedofahrzeuge ver- 
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schiedener Größe (Fahrzeuge über T 200 t und Boote von!8o — 200* t), 
welche durch ihre unaufhörlichen Angriffe den Feind belästigen, seine 
Nerven ru nieren und ihn zu starkem Kohlenverbrauch nötigen, in 
offener Schlacht die schweren Panzer zum Sinken bringen oder in der 
Blockade ihren festen Ring sprengen sollen, als Zerstörer (Jäger) das 
feindliche Torpedofahrzeug einholen und vernichten (in Verbindung mit 
den dafür getroffenen Einrichtungen der Panzerschiffe). Ferner finden 
sich noch Unterseeboote (besonders in Frankreich), sowohl als 
reine Untersee- wie als Tauchboote, von vorläufig noch zweifelhaftem 
Wert, zur beweglichen unterseeischen Verteidigung von Flottenstütz- 
punkten und für örtliche Küstenverteidigung (gemeinsam mit den 
Torpedobooten und Seeminen), Schnelldampfer der Handels- 
marine (mit 18 Knoten und darüber) als Hilfskreuzer und S p e z i a 1 - 
fahrzeugefür Minenleger-, Vermessungs-, Schulzwecke usw. Schließ- 
lich kommen noch eigene Transportflotten (Kohlen-, Wasser-, 
und Werkstattschiffe — die den Troß bilden — sowie Truppen- und 
Pferdetransportdampfer usw.) und unter Umständen, zur Verstärkung 
der Schlachtflotte, sowie der sich zu schwach erweisenden Punkte des 
Überwachungsdienstes, eigene Reserveflotten mit einer stän- 
digen Stammbesatzung dazu. Jeweiliger Schiffs typen eine Flotte 
hat, je mehr sich die Eigenschaften der verschiedenen Arten in einem 
Kriegsschiff hoher Qualität vereinigen, je höheren Anforderungen dieses 
genügt, um so besser ist es, besonders auch für kleinere Marinen, die die 
Zahl der Schiffe einschränken müssen. Freilich führt das leicht zu nicht 
minder bedenklichen Deplacementssteigerungen, die die 
Schiffe sehr teuer und unbehilflich machen und zu viel auf eine Karte 
setzen lassen, auch oft kostspielige Umbauten der Seekanäle, Häfen und 
Docks erfordern, eine rage de nombre, die schließlich verhängnisvoll 
werden muß, in finanzieller Hinsicht wie in taktischer, zumal bei der 
hohen Stärke der heutigen unterseeischen Angriffs- und Verteidigungs- 
mittel. Hier gilt es also scharfsichtig die jedem Lande gewiesenen 
Schranken zu erkennen und zu beachten. 

In den Linienschiffen, als der eigentlichen Kampfflotte, 
liegt der Schwerpunkt jeder Marine. Sie allein sichern die See- 
herrschaft, als deren natürliche Folge sich jede andere Eroberung und 
zuletzt auch der Sieg zwischen zwei annähernd ebenbürtigen Gegnern 
im Landkriege ergibt, und die den Handel und die Schätze der Welt zu 
eigen macht. »Le trident c'est le sceptre du monde!« Nur der zur See 
Mächtige kann mit Erfolg seine Macht in der heutigen Weltpolitik 
zum Ausdruck bringen, wie die Geschichte aller Zeiten lehrt, man denke 
bloß an Holland und England. Aber sie zeigt auch, daß die Seevölker 
immer zahlreicher geworden sind, und daß seit dem 19. Jahrhundert 
mindestens die absolute Seeherrschaft an ihrer Wichtig- 
keit eingebüßt hat. Der Dampf als treibende Kraft und die 
großen Schilfsgeschwindigkeiten erlauben die mannigfachsten strate- 
gischen Kombinationen, begünstigen Handstreiche und Diversionen 
gegen feindliche Küsten, und die Einführung von Kreuzern und Torpedo- 
booten macht vollständige Blockaden unmöglich. Auch waltet ein 
wesentlicher Unterschied ob zwischen reinen Seemächten, Inselstaaten 
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wie England, deren Ausbreitung eine rein ozeanische ist, deren über- 
seeischer Landhunger ein Ergebnis ihrer landarmen Lage und Ent- 
wicklung ist, bei denen der Seehandel der Flotte vorarbeitet, und 
Ländern, die eine kontinentale und eine ozeanische Seite haben, 
wie z. B. Frankreich, die das Gewicht bald nach der See- bald nach der 
Landseite verlegen, oder gar so echten Landmächten wie Rußland es 
ist, bei dem die Flotte nur zur Erleichterung und Sicherung verhältnis- 
mäßig untergeordneter Verbindungen nötig ist. Das Ideal liegt in einem 
Gleichgewicht zwischen Land- und Seestreit- 
kräften, die einander stärken, wie es sich aus Deutschlands Lage 
z. B. ergibt, und wie es gewisse Mittelmeermächte haben. So kommen 
wir in die Periode der mittleren Seemächte hinein. Heute darf 
der maritim Schwächere bei Angriffen einer überlegenen Seegewalt 
gegen seine Küste mindestens hoffen, der strategischen Offensive 
taktisch Abbruch zu tun, also strategisch defensiv, taktisch an- 
griffsweise zu verfahren. Die Behauptung der eigenen Küsten*- 
gewässer durch eine strategischeAusfallsdefensive, 
die nur die einleitenden Operationen des Feindes in Ruhe abwartet, 
um seine Fehler und Schwächen zu erkennen, dann aber, gestützt auf 
die bessere Kenntnis des Kriegsschauplatzes, mit aller verfügbaren 
Kraft über ihn herzufallen, ist ein Gebot der Selbsterhaltung. 
Nur wo die eigene Unterlegenheit so groß ist, daß selbst dies Verfahren 
nicht möglich ist, wird man zur reinen strategischen Ab- 
wehr gezwungen sein, welche die Entscheidung so lange durch raschen 
Verbrauch der feindlichen, langsameren der eigenen, namentlich auch 
nächtlich verwendeten Kräfte hinauszuschieben sucht, bis einiger- 
maßen das Gleichgewicht vorhanden ist. Aber auch sie bedarf, min- 
destens in diesem letzten Stadium, um dann zum Angriff überzugehen 
und die Überlegenheit zu erringen, einiger großer Schlachtschiffe (neben 
einer starken Ausrüstung von Kreuzern und Torpedobooten), die bis 
dahin den entscheidenden Schlägen des Angreifers entzogen blieben. 
So ist also das Linienschiff für jede, sei es große, mittlere oder 
kleine Seemacht, unentbehrlich, der Kampf auf hoher See 
entscheidet zuletzt. Dies hat auch der jetzige ostasiatische Krieg ge- 
zeigt, sowohl das wichtige Gefecht vom 10. August 1904, als in geradezu 
hervorragender Weise die große, das baltische Geschwader vernichtende 
Seeschlacht von Tsou-shima (Okino-shima), wo ganz besonders das 
schon auf weite Entfernungen eröffnete Feuer der schweren, panzer- 
brechenden japanischen Artillerie es war, welches die Entscheidung 
herbeiführte, während die völlige Vernichtung durch ein Zusammen- 
wirken aller Schiffstypen, namentlich der an Zahl überlegenen schnellen 
und starken Panzerkreuzer und der zahlreichen wohlgeschulten Torpedo- 
boote erzielt wurde, von der moralischen, strategischen und taktischen 
Überlegenheit der für den Krieg besser geschulten japanischen Seeleute 
und ihres genialen Führers abgesehen. 

Was nun den Bau, die Geschützausrüstung und Panzerung, das 
Schieß- und Kampfverfahren der Linienschiffe anlangt, so ist die größte 
Ausnutzung ihrer Artillerie, deranäclist der Geschwindigkeit, 
die Hauptsache. Denn das Linienschiff ist in erster Line zur Seeschlacht, 

8» 
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d. h. zum Kampfe gegen Seinesgleichen bestimmt. »Qu'est-ce donc 
un bateau de guerre? C'est tout simplement un affüt, qui flotte. Le 
principal personnage du bord, c'est le canon« sagte sehr richtig der 
frühere Marineminister Lockroy im »Temps «. Heute handelt es sich, 
um im Artilleriekampfe seinem Zweck gemäß in der feindlichen Linie 
Ausfälle von Schiffen zu erzeugen und dadurch die artilleristische Über- 
legenheit zu erzielen, darum, bereits außerhalb der Torpedoschußweite 
von 3000 m den Gesamt-Maschinenschutz des feindlichen Kriegsschiffs 
bei 60 0 Auftreffwinkel zu zerstören und damit den Gegner bewegungs- 
unfähig zu machen. Das vermag nur schwerste Artillerie, 
weshalb jedes Linienschiff eine möglichst große, dem Gegner in jeder 
Gefechtsphase überlegene Zahl schwerster Kaliber besitzen muß. 
Die Mittelartillerie, welche bis vor kurzem noch etwa die 4fache Anzahl 
der schweren Kanonen ausmachte, tritt zurück. Die Geschütze werden 
am besten in Doppeltürmen, die weniger Raum als Einzeltürme ein- 
nehmen, auf Oberdeck aufgestellt. Die Gesamtzahl findet ihre Grenze 
in dem Deplacement (Wasserverdrängung), der Schiffslänge und den 
Stabilitätsverhältnissen des Schiffes, von denen letztgenannte mit der 
Zunahme der Schiffsbreite und des Deplacements ihre Grenze finden. 
Zurzeit ist die Mindestforderung, daß wenigstens 304 mm Krupp- 
Panzer (Nelsonklasse Englands, im Bau) des Maschinenraums auf 
3—4000 m mit Kraftüberschuß bei 60—70 0 Auftreffwinkel durch- 
schlagen werden. Auch gegen die sonstigen stärksten Panzerungen 
eines Schiffes ist nur mit den schwersten Kalibern Erfolg zu erringen, 
ebenso liegt auch in der Breschier- und der Granatwirkung der Vor- 
teil ganz auf Seite der schwersten, nicht der Zwischen- und Mittel- 
Kaliber, zumal die Feuerschnelligkeit bis auf zwei Schuß in der Minute 
gesteigert wurde. Dadurch ist das Gesamtgewicht der in 1 Minute 
geschleuderten Eisenmasse etwa auf das Doppelte der früheren Mittel- 
artillerie gestiegen. Zu dieser schweren Artillerie (30,5 cm) treten dann 
gegen die heutigen Hochseetorpedoboote von 500—600 t wirksame 
12,5 bis höchstens 15 cm -Kanonen in ähnlicher Aufstellung wie die 
bisherige Mittelartilleriekanonen. Zum Tragen solcher Artilleriemassen 
werden Deplacements von 16- bis 18 000 t erforderlich werden, zumal 
die Schiffe auch einen weit stärkeren Gesamtmaschinenschutz gegen die 
Panzerwirkungen der schweren Kaliber über Wasser erhalten haben. 
Dieser das »lebende« Werk, d. h. die Lebensorgane eines Schiffs 
(Wasserlinie — und damit Schwimmfähigkeit, Munitionsmagazine und 
damit Erhaltung der Gefechtskraft, Kessel, Maschinen, Schraubenwelle 
und Steuer, also Bewegungsfähigkeit) sichernde Gesamtmaschinen- 
schutz besteht am besten aus einem auch gegen Torpedo und 
Minen treffer schützenden Unterwasserpanzer, der oben in 
ein die Wasserlinie nicht überragendes Horizontalpanzer- 
deck übergeht, sowie einem gegen Minenexplosionen schützenden 
hohen Schiffsdoppelboden mit Innenbodenpanzerung. Der 
Unterwasserpanzer liegt möglichst nahe an der äußeren Bordwand, um 
geringe Wassereinbrüche zu erzielen und damit den Geschützgebrauch 
benachteiligende Krängung zu vermeiden. Zu dieser Sicherung tritt 
dann der Kohlenschutz und der 4 — 5 m hohe Gürtelpanzer, 
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um einen genügenden Gesamtwiderstand zu erzielen, wobei 
die nötigen Plattenstärken und -formen (Schrägstellung) von erheb- 
lichem Einfluß sind. Es beträgt heute z. B. auf dem englischen »Nelson« 
der Gürtel 305 mm, der Schutz für Kohle 38* mm, das geneigte Deck 
51 mm, mithin der in Wertenmillimeter Krupp-Panzer berechnete Ge- 
samtschutz wie schon erwähnt 394 mm. Dabei läßt man heute 
das Panzerdeck nebst Abschrägungen zugunsten des Seitenpanzers 
schwächer gestalten, panzert zwischen- und Batteriedeck über- 
haupt nicht mehr, sondern nur den Teil des Oberdecks etwa 25 — 30 Milli- 
meter dick, der wichtige Hohlräume, wie Kasematten, nach oben ab- 
schließt. Die ersparten Gewichte kommen dem Gürtel-, Zitadell- und 
Kasemattenpanzer, welche beiden letzteren man 203 bezw. 178 mm dick 
macht (»King Edwardklasse«), zugute. Ist doch dem Panzerdeck nur 
durch Steilfeuer beizukommen, das von Schiffen nicht angewendet 
wird, nur von Küstenwerken, denen man möglichst fern bleibt. Einen 
hervorragenden Wert legt man auf eine gute Konstruktion des zur 
Schiffsführung bestimmten Kommandoturms, der auch, wenn 
er durchschossen sein sollte, den ungestörten Fortgang der Leitung 
des Dampfers gestatten muß, weshalb er Doppelräume erhält. Von 
ihnen wird der eine zunächst zur Artillerieleitung bestimmt. Man gibt 
ihnen Panzerstärken bis 400 mm. Die Panzerstärke der Geschütztürme 
darf nie auf Kosten des Kommandoturmes oder des Gesamtmaschinen- 
schutzes gehen, doch wird sie mindestens 300 mm betragen müssen, 
um der Wirkung der Zwischenartillerie und wenigstens den Halb- 
panzergeschossen mit Sprengladung der schweren (30,5 cm) Kaliber zu 
widerstehen. Endlich bedarf der Unterwasserschutz erhöhter 
Aufmerksamkeit. Außer diesen geschützten Teilen hat jedes Schiff 
noch ungepanzerte, das »tote Werk«, namentlich in der Breitseite, 
in dem auch die Mehrheit der Besatzung untergebracht ist, sowie zahl- 
reiche und empfindliche Deckaufbauten, die zusammen eine größere 
Fläche meist bieten, als das lebende Werk. Als Geschwindigkeit des 
Linienschiffes genügen 18 — 19 Knoten. Besonders vielseitig wird auch 
die Torpedoarmierung der Linienschiffe sein müssen. 

Bildet auch das Linienschiff das Rückgrat der Flotte, so haben doch 
die Kreuzer, neuerdings namentlich die Panzerkreuzer, 
eine sehr hohe Bedeutung erlangt. Letzterer ist der wichtigste Bundes- 
genosse des Linienschiffs, erhält deshalb und weil er als Aufklärungs- 
schiff oft — ohne den Kampf zu suchen — gewaltsam erkunden, den 
die gleiche Absicht verfolgenden Gegner abweisen muß, heute eine 
erhöhte Gefechtskraft, d. h. eine zahlreiche, schnellfeuernde schwere 
Artillerie (30,5 cm und 25 cm), um schon auf große Entfernungen eine 
wirksame Feuerüberlegenheit über die Panzerkreuzer des Gegners zu 
erzielen. Auch müssen seine Lebensorgane durch eine vor dem schweren 
Artilleriefeuer selbst auf mittlere Schußweiten sichernde Panzerung 
geschützt sein. Dabei muß der Panzerkreuzer zu Umfassungsversuchen 
in der Schlacht wie zur raschen Aufklärung und Sicherung eine erheb- 
liche Geschwindigkeit (22,5 — 25 Seemeilen) besitzen, ja man wird 
künftig, namentlich wenn sich die Turbinenmaschinen bewähren, da- 
mit noch hinaufgehen. Das Kohlen fassungs vermögen wird ein hohes 
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sein müssen (2000 t, dazu 200 t Heizöl), damit ein Kreuzer 4 — 6 Wochen 
die See halten kann. Die Deplacements betragen n 000 — 13 000 t. 
Im übrigen sind die Kreuzer im allgemeinen schwächer gepanzert und 
bewaffnet, als die Schlachtschiffe, weil ihnen ihre Geschwindigkeit 
erlaubt, den Kampf mit solchen zu vermeiden, indessen müssen sie 
durchaus gefechtstüchtig sein. Liegt den Kreuzern doch ob, zu fliegenden 
Geschwadern vereinigt, den Handels- und industriellen Krieg zu führen, 
den eigenen Handel, die Kolonien und Kohlenstationen zu schützen 
und Blockadelinien zu brechen. Sogenannte Kaper-Kreuzer oder 
Handelsvernichter (croiseurs-corsaires, commerse destroyers) — große 
geschützte Kreuzer wie die ca. 7500 1 fassenden amerikanischen Columbia 
und Minneapolis mit 21 Knoten und 1600 1 Kohlenvorrat bei ca. 19 000 
HP. oder gar die englischen Powerful und Terrible von 14 427 t Deplace- 
ment, 22,4 Knoten Geschwindigkeit (bei 25 500 HP.) und 3000 t Kohlen- 
fassungsvermögen (welche Größe man indessen vorübergehend wieder 
zugunsten von n 176 t und 2000 t Kohlenvorrat verlassen hat, um 
neuerdings im »Minotaur« — der allerdings mehr Panzerkreuzer ist — 
sie noch zu übertreffen), die also bei außerordentlicher Schnelligkeit 
sich den gegnerischen Kreuzern zu entziehen vermögen, dabei durch 
sehr große Kohlenvorräte längere Zeit die See halten können und aus- 
reichenden Gefechtswert haben, sind die besten Mittel zur Vernichtung 
des Handels, auch des stärksten Gegners. Die Erfolge des südamerika- 
nischen Kreuzerkrieges gegen die zur See stärkeren Nordstaaten sind 
noch heute der Union fühlbar. Daher wird sich ihrer auch der zur 
See Schwächere erfolgreich bedienen können. Deutschland, dessen 
schnellster und größter geschützter Kreuzer bisher die »Kaiserin Augusta« 
war (21,5 Seemeilen, 800 t Kohlenvorrat), hat im großen Kreuzer C 
einen neuen Typ auf Stapel gesetzt, der Anfang 1906 ablaufen soll. Bei 
11 600 t Deplacement wird das Schiff durch 3 Expansionsmaschinen 
von 26 000 HP. eine Konstruktionsgeschwindigkeit von 22,5 Seemeilen 
(untere Grenze) und 2000 t Gesamt-Kohlenbunkerinhalt, sowie 200 t 
Heizölzuladung erhalten und 8 — 21cm Sk. L/40 (je 4 Drehtürmen bezw. 
Kasematten), 6 — 15 cm Sk. L/40 in Kasematte, 20 — 8,8 cm L/35 als 
Antitorpedogeschütze, 4 — 3,7 cm Maschinenkanonen, 4—8 mm Maschi- 
nengewehre als stattliche Armierung erhalten. Dazu kommt eine 
Torpedoausrüstung von 1 — 45 cm Bugrohr, 2 — 45 cm Breitseitenrohren, 
1 — 45 cm Heckrohr. Der Panzergürtel aus gehärtetem Nickelstahl 
geht von vorn bis hinten durch. Daß natürlich der zur See Stärkere — 
z. B. England — eine weit größere Zahl von Kreuzern zum Schutze 
seines großen Seehandels, seiner Kolonien, seiner Fischerei und seiner 
ausgedehnten Industrieanlagen nötig hat, als der Schwächere, um ihn 
zu schädigen, ist klar. Andererseits wird es der Stärkere ermöglichen, 
durch seine Allgegenwart die Daseinsbedingungen des zur See Schwä- 
cheren zu vernichten und sein nationales Leben zu längerem Stillstand 
zu bringen, weit mehr, als es die größten Menschenverluste herbei- 
führen können. Außer diesem Handelskrieg haben die Kreuzer natür- 
lich noch vielseitige andere Aufgaben, bei der Mobilmachung z. B.» 
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der eigenen Linie die Beeinflussung der gegnerischen usw. Je nachdem 
mehr die Kampfkraft (Schutz- und Trutzeigenschaften) oder die Ge- 
schwindigkeit und der Aktionsradius überwiegen, also mehr den Bedürf- 
nissen der Schlacht oder denen des Handelskrieges entsprochen ist, 
wird die Aufgabe des vielseitigen Kreuzers eine verschiedene sein. 
Dagegen läßt sich die in Frankreich angestrebte Verschmelzung des 
Linienschiffes und Panzerkreuzers zu einem Linienkreuzer, einem 
Einheitstyp, der die Eigenschaften beider Arten in sich vereinigt und 
entschieden zur Vereinfachung der Kampfmittel beitragen würde, vor- 
läufig wenigstens nicht durchführen, weil es sich um einander zu wider- 
strebende Eigenschaften handelt, die überdies beide noch steigerungs- 
fähig sind und also auch ganz ungeheuerliche Deplacements zur Folge 
hätten. Zu all' diesen Knegsaufgaben tritt nun noch der zahlenmäßig 
weit größere Ansprüche stellende Friedensdienst. Eine Unterstützung 
erhalten die Kreuzer im Kriegsfalle durch die Ausrüstung von Handels- 
schnelldampfern zu Hilfskreuzern. Diese sind nach anderen 
Grundsätzen gebaut, mit viel mächtigern Maschinen begabt, fast sämt- 
lich schneller als die vorhandenen Kriegskreuzer, wenigstens in Deutsch- 
land, das in den 5 Schnelldampfern seiner beiden großen Schiffahrts- 
gesellschaften Norddeutscher Lloyd und Hamburg-Amerika-Linie ein 
unübertroffenes Material besitzt. Es sind (bis auf die »Trave«) Zwei- 
schraubenschiffe von 23 — 24 Knoten Geschwindigkeit und 14 349 bis 
19 360 t Deplacement. Sie brauchen zwar sehr viel Kohlen (0,9 kg für 
1 Pferdestärke), können aber auch infolge ihrer großen Vorräte davon 
6 — 7 Tage mit der Durchschnittsgeschwindigkeit die See halten. Da 
sie — vielleicht später von den im Bau begriffenen beiden großen 
Turbinendampfern der englischen Cunardlinie, die 25 Knoten laufen 
sollen, abgesehen — kein Hilfs- geschweige Kriegskreuzer jagen kann, so 
sind sie eine sehr zweckmäßige Ergänzung der Kreuzerflotte. Sie ermög- 
lichen auch der zur See schwächeren Nation, dem Gegner entschei- 
dende Schläge beizubringen, weshalb heute alle Staaten sich bemühen, 
Handelsschnelldampfer in ihren Kriegsdienst zu stellen. England be- 
sitzt 8 von 18 bis zu 21 Knoten, die 5 Gesellschaften gehören, Frankreich 
4 der Compagnie generale transatlantique von 19,5 — 22,5 Knoten usw. 

Eine erhebliche Bedeutung hat heute die Torpedowaffe und 
ihr wichtigster Träger, das Torpedofahrzeug, erlangt. Die 
Schußweiten der Torpedos sind, ohne wesentliche Geschwindigkeits- 
beschränkung, von früher 500—800 m auf 2 — 3000 m erhöht, ihre 
Sprengladung auf 90 — 100 kg vergrößert worden, so daß sie schon auf 
erhebliche Entfernungen eine ausreichende Wirkung selbst gegen 
Schiffe größter Deplacements erreicht haben. Dadurch müssen sich 
heute die reinen Artilleriekämpfe auf größeren Entfernungen als früher 
abspielen, mit 3500 m setzt bereits das Nahgefecht ein, und auch die 
Geschwader- und Torpedobootstaktik wird sich vielfach ändern. Frei- 
lich — auch die Schußgenauigkeit der Torpedos ist bei solchen Ent- 
fernungen weit geringer geworden, so daß dadurch dem Verwendungs- 
bereich doch sehr stark eine Grenze gesetzt werden und man stets so 
nahe als möglich herangehen wird, damit ein Versagen der Waffe, ein 
Vorbeischießen ausgeschlossen ist. Da nun das Torpedoboot heute 
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schlechtere Chancen insofern hat, als es jetzt größere Strecken im ge- 
leiteten feindlichen Artilleriefeuer der Geschwaderpanzer, die überdies 
selbst mit einer guten, vielseitigen, ein schnelles Massenfeuer ermög- 
lichenden Torpedoausrüstung, Scheinwerfern, Torpedoabwehrgeschützen, 
guten Unterwassergeschützen und zuweilen Schutznetzen versehen sind, 
zu durchlaufen hat, so wird künftig die Führung des Torpedobootsangriffs 
bedeutend schwieriger sein. Um so größer aber wird auch der Erfolg 
eines guten Schiffes sein. Einen erheblichen Wert haben ferner Torpedo- 
fahrzeuge für die Küstenverteidigung, wobei sie den vorteil 
des Schutzes der Forts und Batterien genießen, den Hochseeboote in 
der Seeschlacht entbehren müssen. Eine Steigerung der Leistungs- 
fähigkeit der Torpedoboote sucht man heute durch Turbineneinbau 
zu erzielen. Ihnen leisten als Unterseewaffe neuerdings Gesellschaft 
die besonders in Frankreich gepflegten Unterseeboote, die 
aber wohl stets nur eine bescheidene Rolle zu erfüllen haben werden. 
Die Franzosen unterscheiden Angriffsboote, welche dem Gegner plötz- 
liche und unvermutete Schläge beibringen sollen und die wirksamsten 
sind, Küstenboote zu gelegentlichen Handstreichen, und Verteidigungs- 
boote zu rein örtlichem Schutz von Hafeneinfahrten usw. und bevor- 
zugen das Tauchboot, das über Wasser 8,7, unter Wasser 6,25 Seemeilen 
bei einer Tauchgeschwindigkeit von etwa 5 Minuten leistet. Auch 
Deutschland stellt neuerdings Versuche an, ohne im geringsten die 
Unterseewaffen zu überschätzen. Stets aber wird die Artillerie 
die leistungsfähigste Fernwaffe bleiben und daher auch das alle Waffen, 
auch die unterseeischen in sich vereinigende Linienschiff der 
Hauptträger des Seekampfes. 

Wenn wir noch einen vergleichenden Blick auf die Kriegsflotten 
der größeren Seemächte werfen, so betrug Ende Mai 1904 der Bestand 
an Linienschiffen (über 5000 t) in E n g 1 a n d 56 mit 775 024 t (und 6 
mit 101 366 im Bau), in Frankreich 28 mit 280 247 t (und 6 mit 
89 202 in t Ausführung), in Deutschland 17 von 186 631 t (und 8 
mit 105 600 t im Bau) und in der Union 14 mit 151 856 t (sowie 15 
mit 233 898 1 im Bau). Diesen vier größten Seemächten tritt Japan, 
das ohnehin über die neuesten Schiffe, darunter ein Linienschiff von 
angeblich 19 000 t im Bau verfügt, ebenbürtig an die Seite, wenn es 
auch vorläufig noch von Italien an Zahl und Tonnengehalt (n mit 
137 005 t und 4 mit 50 500 t) übertroffen wird. Doch ist gerade Italien 
lange rückständig in seinen Typen geblieben, und erst in neuerer Zeit 
geht wieder ein frischer Zug durch seine Marinepolitik. Der Bestand 
an großen Kreuzern, die 1886 und später vom Stapel gelaufen 
sind, betrug zu gleichem Zeitpunkt : In E n g 1 a n d 62 von 555 570 t, 
davon 24 Panzerkreuzer, Frankreich 21 mit 181 186 t einschl. 15 
Panzerkreuzern, Deutschland 10 von 72 396 t und davon 4 Panzer- 
kreuzer, endlich in der U n i o n 9 von 94 243 t mit 6 Panzerkreuzern. 
Indessen wird uns die Union schon 1909 sowohl an Linienschiffen wie 
an Kreuzern bezw. Panzerkreuzern bedeutend geschlagen haben, so daß 
wir dann von der jetzt dritten an die vierte Stelle rücken, sofern wir 
unser Flottenprogramm beibehalten. Und Japans Großmacht dürfte 
bis dahin an die 5. Stelle gerückt sein. 
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" Eine ungemein wichtige Rolle spielen natürlich Führung und 
Personal einer Flotte, ferner ihre Organisation und Ver- 
teilung, sowie die Kriegsbereitschaft. Ganz besonders ist 
bei Land- und Seemächten die Gemeinsamkeit des Ober- 
befehls wichtig, wie sie in Deutschland vorhanden ist, während 
man natürlich die Verwaltung trennen und aus dieser wieder einen 
dem Generalstab des Landheeres entsprechenden Admiralstab 
von den eigentlichen Verwaltungsorganen ausscheiden wird, 
der wie diese unmittelbar dem obersten Führer zu unterstellen ist. Im 
übrigen ist in jedem Lande diese Organisation der Marineleitung seiner 
Geschichte und seinen Weltaufgaben entsprechend verschieden. Eine 
besonders große Rolle spielt dann auch der Offiziersersatz und seine 
Ausbildung in praktischer und wissenschaftlicher Hinsicht und der 
Bestand einer seetüchtigen und leistungsfähigen Flotten-Mann- 
schaft nebst zugehörigen Reserven. Gerade die Bemannungsfrage 
stößt in manchen Ländern auf große Schwierigkeiten, mit Geld allein 
ist da wenig zu machen. So fehlt der amerikanischen Marine mangels 
einer leistungsfähigen Handelsflotte der Mannschaftsersatz, er muß 
durch die Landbevölkerung gedeckt werden, und auch in den unteren 
Offiziersgraden wachsen die Lücken von Jahr zu Jahr, während die 
höheren Offiziere überaltert sind. Nicht minder brennend ist oft die 
Ergänzung tüchtiger Ingenieure für den Schiff- und Maschinenbau usw. 
1905 besaßen England einen Personalbestand von ca. 130 000 
Köpfen, darunter 2793 Seeoffizieren, Frankreich: 52 400 mit 
1729 Offizieren, Deutschland : 40800 mit 1370 Offizieren und 
die Union: 45 000 Köpfe, davon i486 Offiziere einschließlich der 
Ingenieure. Sehr große Hindernisse erwachsen der Marine auch dadurch 
daß die eigentliche seemännische Bevölkerung sich stets in großer Zahl 
auf Schiffen im Auslande befindet, oft sogar auf solchen fremder Natio- 
nen, wodurch ganz von selbst ein Heranziehen der Landbevölkerung 
zum Ersatz geboten ist, da man auf diese fest rechnen kann. Im übrigen 
bilden die vorhandenen Kriegsschiffe die feste Grenze, über die auch — 
im Gegensatz zur Landarmee — im Kriege selbst bei ausreichendem 
Bestand an Mannschaften nicht hinausgegangen werden kann. Flotten- 
improvisationen sind ein Unding. Damit wächst das Bedürfnis der 
Fürsorge für die Kriegsflotte schon im Frieden, ganz abgesehen von den 
großen Friedensaufgaben jeder Kriegsmarine, des Schutzes des über- 
seeischen Handels- und Weltverkehrs und der eigenen Kolonien, die ja 
auch einen Uberschuß an Schiffen, besonders Kreuzern, über den Kriegs- 
bedarf erfordern. Ebenso ist das Vermessungswesen, die Herstellung 
guter Seekarten, Aufgabe eigener Friedensfahrzeuge, zu denen dann noch 
Schulschiffe usw. für die Ausbildung der Mannschaft treten. Von be- 
sonderer Bedeutung wird die diesen vielseitigen Anforderungen genügende 
Gliederung und die Verteilung auf die militärisch und politisch 
wichtigsten Konzentrationspunkte. Sowohl die politische Konstellation 
wie das gegenseitige Stärkeverhältnis der einzelnen Seemächte und der 
wahrscheinlichen Gegner und Bundesgenossen als auch die wirtschaft- 
lichen Interessen werden dabei zu beachten sein, ebenso die Erhöhung der 
Kriegsbereitschaft. Ein interessantes Beispiel ist die größte Seemacht, 



Digitized by Google 



— 122 — 



England, deren stets schlagfertige Kriegsflotte jetzt in weitem, eisernem 
Gürtel von Malta bis in die Nordsee den west-europäischen Kontinent 
umspannt und jede Schwächung der Kampfschiffe durch Auslands- 
flotten vermeidet. Nur zum Friedenspolizeidienst sind einige Stations- 
schiffe dauernd entsandt, die ihren Rückhalt an fliegenden Kreuzer- 
geschwadern finden, welche sowohl der schon »versammelten und 
aufmarschierten « Kampfflotte, wie der politischen Vertretung 
der englischen Flagge dienen. Friedens- und Kriegsdislokationen fallen 
also fast zusammen, wobei der Schwerpunkt in die heimatliche Kanal- 
flotte (Hauptliegehafen Portland) der aktiven Flotte gelegt wurde. 
Weitere Konzentrationspunkte sind die europäisch-atlantische Küste, 
wo im Hauptliegehafen Gibraltar die atlantische Flotte stationiert 
ist, das Mittelmeer, mit Malta als Hauptliegehafen des Mittelmeer- 
Liniengeschwaders, und bis vor kurzem die ostasiatischen oder 
indisch-paci fischen Gewässer, wo sich ein Linienschiffsge- 
schwader befand, das nunmehr der Kanalflotte zugeteilt wurde. 
Hierzu kommen vier Kreuzergeschwader der europäischen und 
atlantischen Gewässer, drei solche auf der ostasiatischen, ostindischen 
und australischen Station und ein Kap- Kreuzer- Geschwader, um die 
Verbindung zwischen atlantischen bezw. Mittelmeer- und ostasiatischen 
Streitkräften herzustellen. Außer dieser stets verwendungsbereiten 
Flotte ist eine aus allen anderen gefechtskräftigen Schiffen gebildete 
Reserveflotte vorhanden, die in drei Divisionen auf die Heimat- 
häfen verteilt ist. Deutschlands Kriegsflotte ist in der glück- 
lichen Lage, sich fast ganz in den Heimatsgewässern versammeln zu 
können. Wir haben eine aktive Schlachtflotte, die von 
einem Flottenflaggschiff geleitet, aus zwei Geschwadern und einem 
Kreuzerverband besteht, der in zwei Aufklärungsgruppen sich gliedert. 
Dazu 3 F 1 o 1 1 i 1 1 e n aus je 2 Torpedobootsdivisionen. Hierzu treten 
die Auslandsschiffe auf den außerheimatlichen Stationen (ost- 
asiatische, ostafrikanische, ostamerikanische usw.). 

Von Interesse dürfte ein Vergleich der Marinebudgets einiger 
wichtiger Staaten sein, da natürlich von ihrer Größe außerordentlich 
viel für die Stärke einer Flotte abhängt. England gab für 1904/5 
725V2 Millionen aus, davon 247 Millionen für Schiffsneubauten; 
Frankreich : 250 Millionen, davon 80 für Neubauten ; D e u t s c h - 
1 a n d : 215 Millionen, davon 67 für Schiffsbauten ; die Union: 
409 Millionen, davon 134 für Neubauten. In diesen Zahlen sind nicht 
nur auch die Kosten der artilleristischen und Torpedoarmierungen, 
sondern auch die der Befestigungen und Hafenbauten mit enthalten. 

M a r i n e s t a t i o n e n , Flottenstützpunkte und 
Kohlenstationen, ebenso Kabel und Telegraphen, 
Funkenspruchstationen, sowie ein gutes Signal- und 
Beobachtungssystem sind unerläßliche Ergänzungen jeder 
Kriegsflotte. Deutschlandz. B. besitzt inDanzig,Kiel und 
Wilhelmshaven seine befestigten heimatlichenKriegs- 
h ä f e n , zu denen für Ostasien als Stützpunkt des dortigen Kreuzer- 
geschwaders das leider nur schwach gesicherte T s i n g t a u (Kiaut- 
schou), für Ostafrika das unbefestigte DaresSalaam treten. Min- 
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destens ein Stützpunkt bezw. Kohlenstation im Mittelmeer, etwa an 
der marokkanischen Küste, wäre wichtig. England hat in allen 
Meeren der Welt seine meist befestigten Stationen und Stützpunkte, 
dazu beherrscht es die Ozeane durch seine Kabel. Erst neuerdings 
suchen andere Mächte, Deutschland voran, sich von dieser englischen 
Kabelherrschaft frei zu machen, um nach den wichtigsten eigenen 
Interessensphären eigene Linien zu legen, sowie feste und schwimmende 
Funkenspruchstationen einzurichten. 

Was nun den Seekrieg selbst anlangt, so ist ein reiner Seekrieg 
eine große Seltenheit, fast immer kommt es zu einem Zusammenwirken 
zwischen Heer und Flotte. In den letzten Jahrhunderten ist es eigent- 
lich nur 1778 durch eine eigenartige politische Lage zu einem bloßen 
Seefeldzug und zwar zwischen England einerseits, Frankreich und 
Spanien andererseits gekommen, und auch hier war für die Flotten, 
damit ihnen nicht der Atem ausging, das Basieren auf Häfen, also die 
Landverbindung, zeitweilig unerläßlich. 

Was nun das selbständige Operieren der Flotten anbetrifft, so wird 
der Stärkere oft ohne Kriegserklärung die Feindseligkeiten beginnen, 
wie das besonders von den Engländern zu erwarten ist, die schon 
1801 und 1807 so mit Dänemark verfuhren, indem sie einfach Kopen- 
hagen bombardierten. Im übrigen geht natürlich ein Aufmarsch 
der Flotte voraus, der aufs sorgfältigste vorbereitet sein muß, um durch 
vorteilhafte Gruppierung der Geschwader die Operationen günstig vor- 
zubereiten, die dann mit dem Kampfum die Seeherrschaft 
in entscheidender Schlacht für den Stärkeren mindestens, 
der ihn sucht, beginnen. Alle Operationspläne reichen nicht 
über das erste Zusammentreffen mit den Gegnern hinaus, und alle 
Operationen setzen sich, ebenfalls wie im Landkriege, aus Offensive 
und Defensive und Verfolgung bezw. Rückzug zu- 
sammen. 

Die strategische Offensive ist die Methode des zur See 
. Mächtigen und Herrschenden. Sie legt die feindlichen Flotten lahm, 
indem sie dieselben entweder auf offener See mit Übermacht angreift 
oder in ihren Häfen blockiert, und den eigenen Handel schützt sie — 
aber erst nachdem die entscheidenden Schlachten geschlagen sind, 
durch Vernichtung der feindlichen Kreuzer. Die strategische 
Defensive, das Verfahren des maritim Schwächeren, ist zwar 
heute technisch erleichtert — namentlich durch starke, die Waffenwir- 
kung durch dauernden Schutz gegen überlegene feindliche Kräfte stei- 
gernde, die eigene Schwäche ausgleichende Küstenbefesti- 
gungen — , aber sie stellt die höchsten Anforderungen an die geistigen 
wie die Charaktereigenschaften des Verteidigers. Dem Gegner ist so 
lange taktisch Abbruch zu tun, bis das Gleichgewicht erreicht ist. 
Taktisch erscheinen natürlich beide Teile bald als Angreifer, bald 
als Verteidiger. Der Höhepunkt aller Friedens- und Knegstätigkeit 
bleibt aber der Kampf der Flotten auf hoher See, die entscheidende 
Schlacht. Bei den verschiedenen Angriffsformen, z. B. dem Durch- 
bruch wie 1805 bei Trafalgar durch den hier fallenden Nelson und bei 
Lissa 1866 durch Tegetthoff, der Umfassung und dem Aufrollen, wie 



Digitized by Google 



— 124 — 



Nelson 1798 bei Abukir es tat, oder der Vernichtung durch' schweres 
Artilleriefernfeuer auf ^roße Entfernung in konzentriertem Zusammen- 
wirken von 2 Seiten mit anschließenden Torpedoangriffen, wie es Togo 
1905 bei Tsuschima tat — wird stets dem auch im Landkriege gültigen 
Hauptgrundsatz, mit relativer Überlegenheit aufzutreten, 
und an entscheidender Stelle der Stärkere zu sein, entsprochen 
werden müssen. Ebenso muß Sicherung und Aufklärung, 
sowie guteVerbindung zwischen den einzelnen FlottenteÜen mit 
dem Oberkommando zur See zur Befehls- und Nachrichten- 
übermittlung in bester Weise vorhanden sein. An den Sieg schließt 
sich dann die Ausbeutung durch die Verfolgung, wie sie dem 
AdmiralTogo dank seiner überlegenen Zahl von starken Panzerkreuzern 
und Torpedobooten und der vorzüglichen taktischen Schulung seiner 
Seeleute hervorragend gelungen ist, während ein de Ruyter, selbst ein 
Nelson erfahren mußten, daß oft Erschöpfung und andere widrige 
Umstände die energische Ausführung lähmen. 

Natürlich gibt es auch noch andere Mittel der Bekämpfung, außer 
der Seeschlacht, so z. B. das Festhalten einer feindlichen Flotte im Hafen 
(Blockieren) oder gar ein Angriff dortselbst und Vernichten des Gegners, 
wie dies 1827 mit der türkischen Flotte bei Navarino durch die Ver- 
bündeten, 1853 durch ein russisches Geschwader unter Nachimow bei 
Sinope geschah, oder 1895 durch japanische Torpedoangriffe auf die 
chinesische Flotte bei Wci-hai-wei oder in sehr scharfer und kühner Form 
1904 durch drei, allerdings nicht gelungene, japanische Versuche, den 
Hafeneingang von Port Arthur zu sperren, indem sie Schiffe versenkten, 
was bei Häfen mit langgestreckteren Fahrrinnen größere Aussichten 
auf Erfolg haben dürfte. Ein vorzügliches Mittel ist weiter die bewaff- 
nete Absperrung einer Küste mit all' ihren Häfen und Befestigungen 
durch eine effektive Blockade, die ein dauernd und eng 
gelegter, Handel und Wandel und jeden Verkehr abschließender Ring 
von Kriegsschiffen ausführt, wie dies in dem großartigen Blockadekrieg 
der Nordstaaten gegen die Konföderierten 1861 und die folgenden Jahre 
geschah — eine Maßregel, die sich freilich nur eine große und über- 
legene Seemacht gegen den Schwächeren in entscheidender Ausdehnung 
leisten kann. England würde so gegen die deutschen Küsten zu ver- 
fahren suchen und sie nebenbei beschießen und brandschat- 
zen. Auch kann letzteres Verfahren selbständig angewandt werden, 
wie 1670 de Ruyter es bei Chatam in der Themse, 1895 die Japaner 
gegen Ponghu taten. Endlich bleibt auch noch der reine Kreuzer- 
krieg gegen Handel und Industrie, wie er im amerikanischen Bürger- 
krieg durch die Alabama und den Sumter geschah. 

Alle durch die Seemacht erzielten Erfolge wirken dann mittel- 
bar auf die Landoperationen ein, ganz besonders auf die Ver- 
sorgung des Heeres mit Lebensmitteln und Industrieerzeugnissen 
aller Art. Fällt der Krieg zu einer Zeit, wo alle Getreidevorräte auf- 
ezehrt sind, und gelingt es nicht, ihn in fremdes Land zu spielen, so 
leibt die Zufuhr von See her oft die einzige Möglichkeit, die ungeheuren 
Massenheere und die Bevölkerung zu ernähren. Deutschland wie auch 
England könnten so abgeschnitten werden. Besser steht es schon mit 
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Frankreich, dessen günstige Grenzgestaltung eine vollständige Blockade 
sehr erschweren und dessen Flotte sie verhindern kann. Rußland hat 
die Hilfsquellen Asiens hinter sich. Wie schnell konnte daher auch 
Frankreich 1870 neue Heere aufstellen und ausrüsten, weil ihm infolge 
deutscher maritimer Schwäche die Seeseite offen und der Ozean eine 
unerschöpfliche Hilfsquelle blieb. Wie schwer hat es dagegen 1806—14 
selbst unter der papiernen englischen Blockade gelitten, die seine Land- 
wirtschaft und Industrie, seinen Wohlstand zugrunde richtete und 
mehr zum Sturze Napoleons beitrug, als manche anderen Ereignisse. 
Und wie wirksam war die gewaltige Anaconda-Blockade im Sezessions- 
kriege, durch welche die stark bevölkerten und wohlhabenden Süd- 
staaten förmlich ausgehungert wurden, bis ihnen der Atem verging und 
sie trotz aller Heereserfolge zu Lande eine Beute der Union wurden. 
Natürlich bleibt für die Landmacht die Operationsbasis zu Lande 
deshalb doch unentbehrlich, als eine Art Reserve, die unabhängig von 
der Seeverbindung ist, eine Rückzugslinie auf dem dem Meere entgegen- 
gesetzten Endpunkt der Basis bietet. Andernfalls würde sich das Heer 
großen Unfällen aussetzen, da der Feind es entweder gegen die See 
drängen oder aber, wenn es sich zu weit von ihr entfernt, die Verbin- 
dung dahin bedrohen oder unterbrechen und so die Zufuhr abschneiden 
könnte. 

Andere für ein Heer weittragende mittelbare Folgen der Ereignisse 
zur See zeigt z. B. die Seeschlacht von Abukir 1798. Alle Pläne Napo- 
leons in bezug auf Indien waren vernichtet, die Möglichkeit der Rückkehr 
seiner Truppen nicht abzusehen, dem Schwanken der Pforte wurde durch 
die Kriegserklärung ein Ende gemacht und der Mut der Mamelucken- 
partei in Ägypten in verhängnisvoller Weise gehoben. Aber noch viel 
weittragender waren die politischen Wirkungen. Das Mittelmeer war 
vom französischen Druck befreit, und weder seine Küstenplätze noch 
seine Inseln und die Wasserwege standen dem Direktorium fortan 
zur Verfügung. Endlich aber hob sich dadurch Englands Übergewicht 
im Seeverkehr. Diese Seeschlacht hat die Mittelmeerherrschaft der 
Briten bis heute zur überlegenen gemacht. 

Ein eigenes Kapitel bietet der Einfluß der Flotten auf die festen 
Küstenplätze (und umgekehrt). Ihr Wert und Bedeutung 
hängen von der Macht der eigenen Flotte ab, die ihnen bei guter Unter- 
stützung sogar fast Unüberwindbarkeit verleihen kann, indem sie ihre 
stete Verbindung mit dem Meere und so die Möglichkeit des Ersatzes an 
Mannschaft, Lebensmitteln, Geschütz- und Schießbedarf sichert und 
ihren Wirkungskreis auf größere Strecken ausdehnt, so daß dem defen- 
siven Charakter gewissermaßen ein offensiver hinzugefügt wird. So 
konnte einst Kolberg erst eingenommen werden, nachdem seine Flotten- 
streitkräfte niedergeworfen waren und die russisch-schwedische Flotte 
nun unmittelbar mit dem Landangreifer operieren konnte. Andererseits 
stand 1807 Danzigs Fall mit der Kriegslage zur See in Beziehung. Der 
Fall dieses Platzes blieb aber nicht ohne Einfluß auf den Sieg von Fried- 
land und den Frieden von Tilsit. 

Und nicht immer werden große Landsiege auch über das Geschick 
entfernter Kolonien entscheiden. Hier wird es von dem Uber- 
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gewicht der Machtmittel an Ort und Stelle, also oft der Erfolge der Flotte 
abhängen. Und beim Friedensschluß wird das Gleich- oder Über- 
gewicht zur See bei Abwägungen der gegenseitigen Machtmittel eine 
bedeutende Rolle spielen, besonders in den heute allerdings seltenen 
Fällen, wo eine endgültige Entscheidung zu Lande nicht herbeigeführt 
werden kann. 

Wenden wir uns nun zu dem unmittelbaren Einfluß, den 
eine Flotte durch ihr inniges und verständnisvolles Zusammen- 
wirken mit dem Heere auf seine Operationen auszuüben vermag, 
wie dies, von großem Erfolge gekrönt, namentlich im amerikanischen 
Bürgerkriege und neuerdings in Ostasien auf japanischer Seite der Fall 
war, während es Preußen -Deutschland bisher noch versagt geblieben 
ist, schon weil unsere Seestreitkräfte zu schwach für solche Tätigkeit 
waren. Künftig aber bedarf es bei dem gewaltigen Ringen einer Groß- 
macht um ihr Dasein im Kriegsfalle stets der Aufbietung und Zusammen- 
fassung aller, also der Land- wie der See streitmittel, um den 
Gegner zu unterwerfen. Aber auch die Ernährungsfrage spielt bei den 
heutigen Heeresstärken eine solche Rolle, daß, besonders wenn der Krieg 
im eigenen Lande wütet, fortdauernd die überseeische Einfuhr in An- 
spruch genommen werden muß, oft aber ist auch schon zur Entlastung 
der Landetappenstraßen die Heranführung des Nachschubes und Er- 
satzes aller Art nur oder großenteils nur auf dem Meereswege möglich. 
Zur Erreichung aller dieser Ziele bedarf es aber unbedingt der Mitwirkung 
der Kriegsflotte und zwar möglichst der eigenen, nicht einer verbündeten. 
Und da das Zusammenwirken stets im Rahmen der Gesamtoperationen 
erfolgen muß, um die Einheitlichkeit der Kriegshandlung zu sichern, so 
muß auch immer ein gemeinsamer Oberbefehl vorhanden sein, 
der für den von ihm getrennten Teil natürlich nur mit Direktiven ar- 
beiten kann, der aber in seinem Stabe zweckmäßig aus Organen des 
Landheeres und der Marine zusammengesetzt sein muß. Fällt die 
voraussichtliche Entscheidung auf dem Lande, so wird ein General, 
fällt sie zur See, ein Admiral die Leitung haben, in Ländern, die das 
Glück eines obersten Kriegsherrn haben, wird natürlich für die großen 
Gesamtaufgaben beider so verschiedener Streitmittel die allgemeine 
Leitung aus seinem großen Hauptquartier erfolgen. Was nun die Natur 
des Zusammenwirkens anlangt, so kann es je nach den Aufgaben teils 
strategischer Art sein — dann dauert es in der Regel den ganzen 
Feldzug hindurch bis zum völligen Niederwerfen des Gegners — , teils 
taktischer, wenn es sich um mehr vorübergehende, wenn auch 
oft sehr wichtige Zwecke handelt. In beiden Fällen wird natürlich das 
gegenseitige Stärkeverhältnis der Land- und Seestreitkräfte und die 
Frage, wo der Schwerpunkt der Operationen liegt, ob auf dem Lande 
oder zur See, in erster Linie die Art des Zusammenwirkens bestimmen 
und dieses also verschieden gestalten und zwar bei Freund und Feind. 

Die unmittelbare strategische Mitwirkung, bei der Lage und 
Grenzen des feindlichen Landes im Vergleich zum eigenen besonders 
hervortreten, wird in vornehmster Linie durch Erkämpfung der See- 
herrschaft, sei es taktisch durch Vernichtung der feindlichen Flotte, 
also eine Seeschlacht, sei es durch Blockade der feindlichen Häfen oder 
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durch Schädigung der Kräfte des Gegners bis zur Bewegungsunfähigkeit 
und Verhinderung seiner Truppenbeförderungen über See zu geschehen 
haben. Nur bei völliger Meeresbeherrschung ist dauernde strategische 
Unterstützung der Landoperationen möglich. 

Aber auch bei dem eigenen Heere kann die Flotte unmittelbar ein- 
greifen, so z. B. indem sie für seinen strategischen Aufmarsch 
durch Ermöglichung großer Truppen- und Nachschubtransporte wichtige 
Beihilfe liefert. So fanden bei den verbündeten Armeen Anfang Sep- 
tember 1854 von Varna und Baltschick nach der Krim Beförderungen 
von 63 000 Mann und 264 Geschützen statt. Weiter wurden 80 000 
Mann der Potomac-Armee unter Mac Cleilan zu Schiffe von Alexandrien 
am Potomac nach Fort Monroe am James River geschafft. Auch die 
Versammlung der türkischen Armeen 1877 sowie später der 38 Bataillone 
starken Armee Suleiman Paschas, die von Antivari an der aJbanesischen 
Küste nach Dedeagatsch an der thrakischen befördert wurde, geschah 
durch die Flotte und die Mitwirkung der Dampfer des österreichischen 
Lloyds. Und im ostasiatischen Kriege erfolgte der strategische Auf- 
marsch der Japaner in Korea mit Hilfe der Flotte, zunächst der I. Armee 
in der Zeit vom 9. Februar bis Mitte März, nachdem sie, ohne daß eine 
Seeschlacht stattgefunden oder die Hafeneinfahrt von Port Arthur 
gesperrt worden war, das Gros der russischen Flotte in jeder Tätigkeit 
auf hoher See durch ihr geschicktes Operieren und dank der Unfähig- 
keit des Gegners gelähmt und sich ohne besondere eigene Verluste an 
Menschen und Schiffen die Seeherrschaft verschafft hatten. Ferner kann 
die Flotte die Operationen einer Armee längs der Küste als Flügel- 
kolonne nach Art selbständiger Kavallerie begleiten, die Deckung 
der Flanke und des Rückens gegen Einwirkungen von der See über- 
nehmen und so den Landkriegsschauplatz gewissermaßen erweitern. Ihre 
ungewöhnliche Bewegungsfreiheit und Gefechtskraft gestattet ihr dabei 
durch Voraufeilen strategische Marschhindernisse wie die Straße sper- 
rende Küstenbefestigungen aus dem Wege zu räumen, die Beobachtungs- 
und Signalstationen zu besetzen, eine etwaige feindliche Blockade auf- 
zurollen usw. Natürlich wird auch umgekehrt das Heer der Flotte als 
Unterstützung und Ausdehnung dienen, wenn sie sich die Überlegenheit 
zur See wenigstens in den betreffenden Küstengewässern, aber auch 
überhaupt erkämpfen will und dergl. Wie wichtig — als schwimmende 
Basis — wurde z. B. dem General Sherman 1864 die Flotte, als er bei 
seinem kühnen Zuge vom Norden an den Atlantik alle seine rückwärtigen 
Verbindungen opferte, um in gemeinsamer Operation mit der Marine 
dann den Konföderierten ihre letzten Häfen am Ozean zu nehmen und 
darauf nach Süden zur Vernichtung des Gegners vorzudringen. Auch 
kann eine Flotte die Kräfte einer nahen Kolonie, z. B. der nordafrika- 
nischen für Frankreich oder Italien, dem Mutterlande bei seinem Fest- 
landskriege in Europa an Menschen und Verpflegung sowie Nachschub 
und Ersatz aller Art nutzbar machen, schon vom ersten, dadurch er- 
leichterten Aufmarsch ab. 

In taktischer Beziehung kann eine Flotte den Gegner, der die 
Bewegungen usw. der Landarmee bedroht, durch eine Seeschlacht ver- 
nichten, sie kann in einer Schlacht mitwirken oder bei Angriffen und 



Digitized by Google 



— 128 — 



Abwehr solcher gegen Stellungen oder Küstenplätze, wie dies z. B. die 
Mississippi-Flottille des Kommodore Foote in Verbindung mit Truppen 
vom Heere Grants beim Angriffe auf Fort Donelson tat, ferner Admiral 
Faragut bei der Belagerung Vicksburgs gemeinsam mit der Armee 
Grants bezw. Shermans, wie dies 1864, allerdings vergeblich, der Rolf 
Krake gegen unseren Alsenübergang versuchte, und wie dies, wenn auch 
nicht entscheidend, so doch erfolgreich, endlich 1904 japanische Flotten- 
teile bei der Unterstützung des Angriffs auf die feldmäßige sogen. Nan- 
schanstellung in der Landenge Kin tschau am 26. Mai taten. Und weiter 
ist sehr wichtig das Zusammenwirken der Flotte und der Landtruppen 
im Kampfe um Seefestungen. Sie kann da durch Blockade oder Deckung 
dagegen die Lösung der Aufgabe des Heeres erleichtern oder überhaupt 
erst ermöglichen, denn so lange z. B. dem Verteidiger die Verbindung 
mit dem Meere bleibt, kann er seinen Widerstand beliebig in die Länge 
ziehen, sofern seine Flotte ihre Schuldigkeit tut, indem er sich die Ver- 
bindung mit der Außenwelt für Zufuhr, Nachrichten usw. aufrecht 
erhält, was z. B. 1854 De ' Sebastopol sehr wichtig in Anbetracht des 
mangelhaften russischen Eisenbahnnetzes gewesen wäre. Auch Port 
Arthurs langes Behaupten hatte trotz des Versagens der Flotte zur teil- 
weisen Erklärung, daß es nie vollständig abgeschlossen war. Aber nicht 
nur die Hilfsquellen des Meeres und naher Länder, sondern auch die 
Verbindung zwischen getrennten Heeresgruppen kann der Verteidiger 
sich sichern oder seiner Landarmee vielleicht Flanke und Rücken decken. 
Durch solche Unterstützung wurde z. B. die Behauptung der Linien 
von Torres Vedras gegen Massena durch Wellington 1810 möglich, der 
sich auf das von der englischen Flotte beherrschte Meer stützen konnte. 
Ähnlich ist die Behauptung der Czataldczalinie gedacht, wie bei jeder 
Halbinsel, wo sich Landoperationen abspielen, gesicherte See- schlechte 
oder gefährdete Landverbindungen ersetzen. Natürlich erhält anderer- 
seits auch die eigene Flotte große Kraft und starken Schutz durch See- 
plätze, so hat Port Arthur zum Beispiel dem russischen Geschwader als 
günstiger Stützpunkt gedient. Ferner ist die Mitwirkung einer Flotte 
bezw. eines Heeres bei der Verfolgung oder zur Deckung des Rückzuges 
durch Fernhalten der feindlichen Streitkräfte nach der Schlacht be- 
deutungsvoll. 

Endlich — last not least — sei der die Operationen nicht bloß ergän- 
zenden, sondern sie oft überhaupt erst ermöglichenden — strategischen 
wie taktischen — Tätigkeit gedacht, die bei Ausführung wie Abwehr 
von Landungen in Betracht kommt. 

Landungen sind nicht bloße Truppenüberführungen, wie es 
z. B. 1659 die nach Fünen, 1715 nach Rügen waren, sondern sie 
bedeuten ein Vorschieben der Operationsbasis über die heimatliche 
hinaus jenseits des Meeres, bezw. unter Festhalten der alten die An- 
lage einer neuen, überseeischen, fern gelegenen Basis. Es handelt 
sich also um Unternehmungen, die angesichts oder in Erwartung des 
Feindes das Ausschiffen von Truppenmassen ermöglichen sollen, um 
an der gegnerischen Küste festen Fuß zu fassen, Stützpunkte zu er- 
obern oder zu errichten, die dann auch den gesicherten Nachschub, 
die Aufnahme von Depots und die Fortsetzung der Operationen bezw. 
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nötigenfalls die Wiedereinschiffung der Truppen ermöglichen sollen. 
Manchmal werden Ausschiffungs- und Stützpunkte zusammenfallen, 
stets aber einander nahe liegen müssen. Nur selten wird es sich um 
Landungen von Schiffsbesatzungen und deren Artillerie handeln, da 
dadurch die Kampfkraft der Flotte geschwächt werden würde, so 
daß sie ihrer Hauptbestimmung, der Seeschlacht, entzogen, oder dafür 
unfähig werden würde. Höchstens nach Erringung der Seeherrschaft 
oder als vorübergehende Aushilfe ist solch' ein Verfahren denkbar, 
sonst werden die Kriegsschiffe nur von See aus Landungen und einen 
etwa entbrennenden Kampf der Landtruppen unterstützen, soweit 
dies die Küstengewässer gestatten. Auch dürfen sich Truppenschiffe 
nicht durch eine Flotte unmittelbar begleiten lassen, solange nicht 
die Seeherrschaft errungen ist, da sie durch eine Seeschlacht vernichtet 
werden würden. Die Flotte muß also in weitem Abstände von den 
Beförderungsschiffen die gegnerischen Geschwader zu halten suchen, 
bezw. sie schlagen oder in den Häfen blockieren. 

Große strategische Landungen, deren Zweck es ist, 
unerwartet Flanke und Rücken feindlicher operierender Armeen zu 
bedrohen oder wichtige Küstenpunkte — wie feindliche Handelsplätze, 
Festungen, oder mehr landeinwärts gelegene Operationsobjekte, wie 
gar die Hauptstadt — aus militärischen oder politischen Gründen — 
m Besitz zu nehmen, sind nicht bloß an europäischen Küsten, gegen 
große Festlandsmächte, sondern überhaupt ein sehr schwieriges und 
gewagtes, daher seltenes Manöver. An offenen Küsten dürften sie 
wegen der großen Abhängigkeit einer Landung von der Witterung 
so gut wie ausgeschlossen sein. Aber auch bei Vorhandensein von 
Häfen kann die zu überführende Truppenzahl nur eine beschränkte, 
höchstens etwa 40 000 — 50 000 Mann sein , und das Landungskorps 
bleibt durch die meist zu geringe Ausstattung an den hier besonders 
wichtigen berittenen Waffen, namentlich aber an den notwendigen 
Kolonnen und Trains, zu großen und schnellen Operationen ungeeignet. 
Vor allem aber ist die Voraussetzung des Gelingens der Landung selbst, 
auch bei Vorhandensein einer unterlegenen gegnerischen Flotte, die 
Überraschung, in den volkreichen und militärisch gut orga- 
nisierten Kulturländern infolge ihres hochentwickelten Nachrichten- 
und Verkehrsnetzes, der Küstenwachstellen, der Eisenbahnen und Tele- 
graphen, dann der starken Küstenverteidigungsanlagen und der selbst 
nach Abmarsch des gesamten Feldheeres noch immer vorhandenen 
Ersatz- und Besatzungstruppen, eine äußerst seltene. Schnelle Kreuzer 
werden stets den Anmarsch des Gegners aufgeklärt und gemeldet 
haben, so daß ein Geheimhalten einer größeren Landung ausgeschlossen 
erscheint. Auch ist in den meisten Fällen eine nicht unbedenkliche 
Schwächung der Feldarmee damit verknüpft, was ein so großer Nach- 
teil besonders im Beginne eines europäischen Krieges ist, daß die Er- 
folge einer Landung ihn kaum auszugleichen vermögen. Ein ganz 
bedeutender Kraftüberschuß muß daher auf der einen Seite voraus- 
gesetzt werden, wenn solche Entsendungen gewagt werden sollen, oder 
aber der Krieg ist überhaupt an das Gelingen einer Landung geknüpft, 
wie es ein Vorgehen europäischer Mächte gegen England sein würde. 

W. Stavenhftgen, Verkeim- etc. Mittel. 9 
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Selten wird eine Seemacht auch den erforderlichen Schiffsbedarf auf- 
zubieten vermögen, denn es handelt sich nicht bloß um die Truppen- 
und Transportschiffe, sondern auch um eine starke Deckungsflotte, 
die meist einen erfolgreichen Kampf zur See erst zu bestehen haben 
wird, um die Flotte des Verteidigers aktionsunfähig zu machen. Und 
selbst wenn der Gegner zur See unterlegen ist, kann er unter dem 
Schutze seiner Küstenbefestigungen und Minen sowie durch nächtliche 
Unternehmungen aller Art, z. B. Torpedobootsangriffe, dem Landungs- 
versuch die größten Schwierigkeiten machen, cfie Deckungsflotte in 
dauernder Unsicherheit halten, so daß dieser das Landen erleichternde 
Kampf gegen die Werke und Truppen des Verteidigers äußerst erschwert 
wird. Der Verteidiger wird, namentlich wenn die Landungen nicht 
im Beginn seines Aufmarsches an den Landgrenzen — wo sie auch 
mehr eine Alarmierung aus moralischen Gründen und bloße Störung 
der Mobilmachung meist bedeuten — oder bei sehr großer feindlicher 
Überlegenheit, besonders bei Stillstand der Operationen, oder nach 
seiner völligen Erschöpfung am Ende eines Krieges unternommen 
werden, oder wenn sie durch eine das Meer beherrschende Flotte, 
eine gleichzeitige Volkserhebung im eigenen Lande oder durch ver- 
bündete Streitkräfte unterstützt werden, in der Regel rechtzeitig 
überlegene Gegenmaßnahmen zu treffen wissen. Bedenklicher können 
sie nur in den eben erwähnten Fällen, oder wo gleich nach der Landung 
ein wichtiges, nicht ausreichend geschütztes Operationsobjekt schnell 
erreicht werden kann, werden. Bei Unternehmungen gegen über- 
seeische Staaten ist freilich die erfolgreiche Landung die conditio sine 
qua non, um den Gegner auf eigenem Boden entgegenzutreten. Ebenso 
werden Kolonialkriege und Kämpfe mit wenig zivilisierten Völkern 
größere Landungen zum Erfordernis machen. Nach allem muß auch 
heute noch jedenfalls in den Kriegsplänen mit großen strategischen 
Landungen gerechnet werden, wie sie ja auch das vorige und das 
schon begonnene Jahrhundert aufweisen. Ehe wir uns der Ausführung 
selbst zuwenden, sei einiger bedeutungsvoller größerer Landungen 
erwähnt. 

Die Landung der 32 000 Franzosen bei Abukir 1798 konnte durch 
den Verlust der Flotte, welche ihre Operationsbasis und Verbindung 
mit der Heimat bildete, ernste Folgen haben. Von Interesse ist weiter 
die Landung des englischen Expeditionskorps unter Sir Ralph Aber- 
crombie in der Bucht von Abukir am 7. März 1801. Seegang und 
Sturm verzögerten, weites Abbleiben der deckenden Kriegsschiffe 
infolge der Küstenbeschaffenheit und der französischen Abwehr er- 
schwerten die Ausschiffung der auf 175 Segelschiffen herangeschafften 
12 000 Mann. Doch da das Unternehmen vorher sehr sorgfältig ein- 
geübt und vorbereitet war und die Franzosen nur schwach waren, 
gelang es den Engländern. Erwähnt sei weiter die Landung 1807 bei 
Kopenhagen, wo die Flotte nicht bloß das Ausschiffen der Truppen, 
sondern auch deren Flanken deckte, und die französische Landung 1830 
in Algier. Dann aber Ist eines berühmten Unternehmens zu gedenken, 
nämlich der Überführung und Ausschiffung der 63 000 verbündeten 
Franzosen, Engländer und Türken mit ihren 128 Geschützen und 
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dem "gesamten Nachschub auf 54 Kriegs- und 292 Kauffahrteischiffen, 
zusammen also 348 Transportschiffen nach der Krim, wobei die Be- 
deckungsflotte aus dem 25 Schiffe starken Rest der Kriegsflotte be- 
stand. Hier waren auf jedes Linienschiff 750, auf jede Fregatte 500, 
jede Korvette 230 Mann verladen worden, 131 Handelsschiffe förderten 
Munition und Verpflegung. 1868 fand eine kleine Landung der Eng- 
länder in Abessynien statt. Die 1870 geplante Unternehmung der 
Franzosen gegen die deutsche Küste mußte infolge der raschen Erfolge 
zu Lande aufgegeben werden. 1882 landeten die Engländer in Ägypten 
auf 57 Schiffen von 145 000 t binnen 12 — 14 Tagen 16 416 Mann und 
5487 Pferde. Im chinesisch- japanischen Kriege fand im Oktober 1894 
die große vom japanischen Hafen Ujima ausgehende Beförderung 
der beiden japanischen Armeen, im ganzen 175 646 Mann, 26 604 Pferden 
nebst 20 000 Kulis und 2y 2 monatlicher Verpflegung über See nach 
Chemulpo statt und zwar zuerst der I. Armee in 3 Staffeln, demnächst 
in noch großartigerer Weise die der II. Armee unter Marschall Oyama. 
Am 2Q. Mai 1895 geschah die Landung der gemischten japanischen 
Gardebrigadc (16 Transportschiffe) unter Kabujama auf Formosa 
bei Samtiao, am 20. Januar 1895 landete ein Korps der II. Armee zwei 
Tagesmärsche östlich Wei-hai-wei in der sehr geeigneten Yung-Tsön- 
Bai, 115 Seemeilen von Talienwan, auf der Halbinsel Liaotung zum 
weiteren Vormarsch gegen Wei-hai-wei. 50 Transportschiffe in 3 Ge- 
schwadern zu je 3 Staffeln schafften hierbei 41 500 Mann, 5745 Pferde, 
den Artillerie-Belagerungstrain, die Munitionskolonnen usw. rasch ans 
Land. Das Ausschiffen wurde, ähnlich wie bei einer früheren Landung 
bei Ka-en-ko, durch mitgeführte, schnell errichtete leichte Landungs- 
brücken sehr vereinfacht. Die Landung selbst geschah in 18 Dampf- 
barkassen und 275 Sampangs. Die Uberfahrt deckten 25 Kriegsschiffe, 
16 Torpedoboote, denen 9 Kohlenschiffe zugeteilt waren. Durch 
eine Demonstration gegen Töng-tsun westlich Wei-hai-wei wurde die 
Aufmerksamkeit des Gegners abgelenkt. Am 23. Januar war die Aus- 
schiffung vollendet, am 25. begann der Vormarsch gegen Wei-hai-wei. 
Nach Einnahme und Zerstörung der Forts dieses Platzes am 2. Februar 
schiffte sich das Korps (1 Division, 1 Infanterie-Brigade) nach Talien- 
wan ein. Im rassisch-japanischen Kriege geschah, als sich Japan der 
Seeherrschaft sicher fühlte, in der zweiten Hälfte des April 1904 der 
Abtransport der II. Armee nach der Liaotung-Halbinsel zur Einschließ- 
ung von Port Arthur. Am 5. Mai begann die Ausschiffung bei Pitszewo, 
ungestört von den Russen. Indessen gingen durch russische Minen 
1 Linienschiff, 1 Aviso, durch Zusammenstoß ein kleiner Kreuzer der 
Deckungsflotte zugrunde. Während die II. japanische Armee dann 
erfolgreich gegen Kintschau operierte, wurde als Bindeglied zwischen 
ihr und der I. Armee bei Takuschan die 10. Division gelandet. Von 
der I. Armee unter Kuroki war schon am q. Februar ein Detachement 
der 12. Division in Tschemulpo ausgeschifft worden, die Landung 
des Gros (Garde, 2. und 12. Division) geschah nach erfogtem Eisgange 
am 13. März in Tschinampo. Das ganze erste Kriegsjahr aber verging — 
nicht wegen Versagens der Transportmittel, sondern infolge der Kriegs- 
lage, bis Japan seine Feldarmee einschl. Reserve trappen in Korea 

9* 
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versammelt hatte. Freilich, ein gleichzeitiger Transport des ganzen 
Heeres oder auch nur seines größeren Teils wäre bei aen vorhandenen 
Truppenschiffen nicht möglich gewesen. Dagegen konnten sämtliche 
aktive Divisionen in etwa 10 Wochen nach dem Festlande hinüberge- 
schafft werden. In beiden Kriegen konnte Japan aber seine Truppen- 
landungen noch vor der entscheidenden Seeschlacht durch die Eigenart 
der Verhältnisse bewirken. 

Wenden wir uns nun der Ausführung von großen Landungen 
zu. Als vorzugsweise geeignet sind flache Küsten, die gute Annäherung 
und Übersicht gestatten, wie meerbusenartige Erweiterungen von 
Flußmündungen, womöglich mit vorgelegenen Inseln oder vorsprin- 
genden Halbinseln, oder solche Steilküsten zu bezeichnen, die schöne 
Buchten mit gutem Ankergrund bilden, frei von Riffen und Klippen 
sind, sowie Stellen, die nicht in der Nähe starker Küstenplätze liegen 
und die Ausschiffung erleichtern, also windgeschützten, festen Anker- 
grund, ruhiges Wasser, möglichst geringen Unterschied von Ebbe und 
Flut haben, und deren Fahrwasser von Minen und Hindernissen frei 
ist. Möglichst nahes Herangehen der Schiffe, wenigstens der mit Pferden 
und Fahrzeugen beladenen, ohne daß ein nochmaliges Umladen auf 
Prähme usw. nötig wird, ist sehr vorteilhaft. Ideal sind Verhältnisse 
wie bei Dalni im letzten ostasiatischen Kriege, wo alle Vorkehrungen, 
die ein guter Hafen der Ausschiffung bietet, ungestört benutzt werden 
konnten. Müssen dagegen die Schiffe auf hoher See vor Anker gehen, 
die Truppen, Pferde und Wagen auf leichteren und kleineren Fahrzeugen 
ans Land geschafft werden, so wird es, abgesehen von dem zeitrauben- 
den Verfahren, nur selten einer größeren Expedition gelingen, festen 
Fuß zu fassen. Für eine Landung muß alles aufs reichlichste vor- 
bedacht sein. Sorgfältigste Erkundung der möglichen Landestellen 
vorausgesetzt, ist wohl die erste Maßnahme jeder Vorbereitung die 
Beschaffung einer vorzüglichen Transportflotte. Selbst für 
eine Seemacht wie England ist das eine nicht leicht zu erfüllende For- 
derung, wie 180^ der Burenkrieg bewiesen hat, wo es sich doch nur 
um ein Expeditionskorps von ca. 34 000 Mann und 21 000 Pferden 
und Maultieren, sowie 114 Geschütze und Fahrzeuge handelte, und doch 
erst 11 — 18 Tage nach dem Befehl die Fahrt angetreten werden konnte. 
Auch Japan vermochte nur 4 aktive Divisionen mit Trains gleichzeitig 
über See zu bringen, da seine Handelsflotte sehr viel Troßschiffe an 
die Schlachtflotte abgegeben hatte. Besonders sorgfältig muß auch 
die Ausstattung der großen Truppenschiffe mit kleinen (Falt-) Booten 
und (Stahl-)Prähmen für Pferde und Fahrzeuge sein — wobei Dampf- 
barkassen vorteilhaft zum Schleppen verwendet werden — , sowie mit 
leicht aufzuschlagenden Landebrücken, Stegen, Hebezeucen usw. Man 
hat Truppenschiffe, Pferdeschiffe, Güterschiffe und Hüfsschiffe zu 
unterscheiden und bei allen sehr sorgfältig vorher das Fassungsver- 
mögen festzustellen, das auch je nach der Länge der Fahrt verschieden 
sein darf. Bei kurzer Fahrt (zwei Ubernachtungen) kann oft die dop- 
pelte Anzahl von Mannschaften transportiert werden, als bei gewöhn- 
licher (bis zehn Übernachtungen) oder gar langer Fahrt (darüber hinaus). 
Auch kann durch entsprechende Einrichtungen, die aber meist viel 
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Zeit erfordern, die Beieglingsfähigkeit gesteigert werden. Im allge- 
meinen wächst letztere bedeutend mit der Größe der Schiffe, die auch 
in hygienischer Hinsicht vorteilhaft sind. Meist kann nur etwa ein 
Drittel des gesamten Schiffsraums für Mann und Pferd ausgenutzt 
werden, in England rechnet man freilich 60% an Nutzwert und zieht 
nur 40% vom Gehalt an Bruttoregistertonnen (1 Rt = 2,83 cbm) von 
dem Inhalt der Räume unter Deck für Maschinen, Kessel, Kohlen- 
bunker etc. ab. Rechnet man für den Mann 2 Rt, für das Pferd 4 Rt, 
für Geschütze und Fahrzeuge 4 — 5 Rt, so braucht ein Bataillon schon 
2442 t Nutzwert oder 3907 Rt nach englischer Rechnung. Ein 9000 Rt 
großer Dampfer könnte nach deutschen Angaben nur etwa i 1 / 2 Ba- 
taillon (1500 Mann) oder 750 Pferde fassen. Je größer der Verband 
und je länger die Fahrt ist, je höher wird man die Einheitssätze wählen, 
z. B. 4 Rt für den Mann, 10 Rt für das Pferd. Die Engländer haben 
nur 2,57 Rt, die Deutschen bei der ostasiatischen Expedition 3,35 Rt 
für den Kopf gerechnet. Als Truppenschiffe, die der Be- 
förderung geschlossener Truppenteile mit zugehörigem Gerät und Ver- 
pflegung dienen, wird man schon wegen der ruhigeren Fahrt, größeren 
Bequemlichkeit und dem stärkeren Kohlenvorrat die größten 
Dampfer wählen, am besten große Personen- und Auswandererschiffe *) 
mit drei durchgehenden Decks, während Frachtdampfer sich weniger 
eignen, weil ihnen Decks meist fehlen, also erst einzubauen wären. 
Der Infanterie namentlich wird man die größten Fahrzeuge geben und 
die Offizierspferde in Pferdekästen auf Deck mit ihr zugleich Defördern. 
Berittene Waffen können schon kleinere, die kleinsten Schiffe die 
Kolonnen und Trains und ähnliche Armeeteile haben, sofern, was selten 
ist, eine waffenweise Beförderung geschieht. Die Deckhöhe für Mann- 
schaften muß mindestens 1,75 m betragen, das Trinkwasser 3,5 1. 
Pferdeschiffe sind hauptsächlich zur Fortschaffung von Pferden mit 
den nötigen Pferdepflegern, Gerät und Futter als Hauptmasse der Ladung 
bestimmt, wozu Ställe mit gepolsterten Kastenständen und Hänge- 
gurten durch umfangreiche Einbauten unter Deck herzurichten sind. Ein 
Pferd braucht 2,2 m Deckhöhe mindestens und 32 Liter Trinkwasser 
täglich. Güterschiffe sollen vor allem Güter und Geräte fortschaffen, 
wozu sie keiner besonderen Einrichtung bedürfen, während Hilfs- 
schiff e zu Lazarettzwecken (5 — 7% der Transportstärke), zur Kohlen- 
beförderung, als Werkstätten usw. dienen, und nach besonderen An- 
gaben einzurichten sind, Kohlenschiffe auch mit Vorrichtungen 
zur leichten Übernahme von Kohle auf hoher See und während der 
Fahrt.**) Kriegsschiffe bleiben — ihre Besatzung ausgenommen — 



*) Juli 1905 wurde auf der Germania- Werft für die Hamburg- Amerika- 
Linie der Truppentransport-Dampfer »Borussia« vom Stapel gelassen. 
Derselbe — bei 128 m Lange, 10,7 m Tiefe, 16,5 m Breite, 7500 Rt Brutto 
fassend — kann 1350 Mann in Mannschaftsräumen, 60 Passagiere 1. Klasse, 
40 in Kabinen 2. Klasse und 3200 Pferde befördern bei 12,5 Seemeilen Ge- 
schwindigkeit. Er dient aber auch als Frachtdampfer. 

**) Kohlendampfer und Kriegsschiffe werden dazu in etwa 100 m Ab- 
stand von einander durch eine Schlepptrosse verbunden und bewegen sich 
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im Interesse ihrer Schlagfertigkeit und des Dienstes an Bord für Truppen« 
beförderung außer Betracht, zumal die Leute nur schlecht unterge- 
bracht werden könnten. Als geringste Schnelligkeit der zu benutzenden 
Handelsdampfer wird man 10 Knoten (i Seemeile = 1852 m) in der 
Stunde annehmen. Die Auswahl, Bezeichnung und Vorbereitung der 
Einrichtung und Ausrüstung der Schiffe geschieht im Frieden bereits 
durch eine für Heer und Flotte gemeinsame Behörde, in Deutschland die 
Seetransportabteilun^, welche sich mit den großen Reedereien 
im Mobilmachungsfalle verbindet und die genau vermessenen Dampfer 
durch Unternehmer auf Grund vorbereiteter Pläne zur Beförderung 
und Ausschiffung umbauen und ausrüsten sowie später beladen läßt, 
auch die Einschiffung beaufsichtigt. Dies muß zur Vermeidung 
jeder Störung, ohne irgendwelche Einmischung einer anderen Behörde, 
auch nicht der Truppenführung, geschehen. Man kann die Einrichtung 
eines Truppenschiffes im allgemeinen auf 4 — 6 Tage, die eines Pferde- 
schiffs auf 7 — 10 Tage Dauer veranschlagen, sofern es sich nicht um 
ganz kurze Fahrten handelt, wo manche Ausrüstung und Bequemlich- 
keit fortfallen kann, so daß die Arbeit schneller geht. Bei gemeinsamen 
Transporten wird man Mannschaften und Pferde natürlich trennen. 
Jedem Truppenschiff sind für je 30 Mann 1 Dampfbarkasse und 10 Boote, 
den Pferdedampfern die nötigen Prähme beizugeben, beiden Kondensa- 
toren für Trinkwasser (je einer für 50 Mann oder 30 Pferde), um stets 
ein Viertel des täglichen Bedarfs herzustellen. An Latrinen sind 3% 
der Besatzungsstärke zu rechnen. Was nun die Reihenfolge und Grup- 
pierung der Verladung der Truppen desselben Verbandes auf die ver- 
schiedenen Schiffe anlangt, so geschieht sie auf Grund eines genauen 
Verladeplans nach taktischen Gesichtspunkten und richtet sich nach 
der Art der Verwendung der Kräfte bei der Landung. Alles, was da 
zum Festsetzen zuerst gebraucht wird, muß auch zuerst verladen werden 
und abgehen, wie es sich überhaupt empfiehlt, ein schnell fahrendes. 
Schiff zur Vorbereitung der Ausschiffung mit dem nötigen Personal 
und Material vorauf zusenden. Kolonnen und Trains folgen den fech- 
tenden Truppen. Eine preußische Division einschl. Feldlazaretten, 
Kolonnen und Trains erforderte 28 Schiffe der Frisiaklasse der Ham- 
burg-Amerikalinie von 85 000 Rt, ein englisches Armeekorps mit 
1 Kavallerie- Division und Etappentruppen 134 Dampfer von 457 000 Rt. 
Oft wird eine Einteilung in Staffeln, gemäß der Truppeneinteilung und 
den Landungs Verhältnissen, manchmal auch weil die Schiffe nicht 
langen und — allerdings nur bei kurzen Fahrten — eine Wiederbenut- 
zung in Aussicht genommen ist, stattfinden müssen. Natürlich setzt 
letzteres Verfahren voraus, daß entweder die erste Staffel so stark ist, 



mit mäßiger Geschwindigkeit. Die in Säcke verpackten Kohlen werden 
durch eine Seilbahn nach dem Kriegsschiff befördert. So können stünd- 
lich bis zu 60 Tonnen Kohlen übernommen werden. Eine andere, aber 
wohl nur im Zustande der Ruhe beider Schiffe ausführbare Methode be- 
steht im Hineindrücken der mit Wasser gemischten Kohle mittels einer 
Zentrifugalpumpe durch eine biegsame Rohrleitung in einen Behälter des 
Kriegsschiffs, aus dem dann das Wasser wieder ablaufen kann. 
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daß sie sich bis zum Eintreffen der nächsten behaupten kann, oder daß 
die See völlig beherrscht wird. Vielfach wird man auch bei starken 
Expeditionskorps die Transportschiffe und die Einschiffung selbst 
auf mehrere Häfen verteilen, sowohl im Interesse der Geheimhaltung 
wie der raschen Truppen- und Nachschubzuführung, so weit es natürlich 
der Schutz durch die eigenen Kriegsschiffe, d. h. die Stärke der Begleit- 
flotte, zuläßt, die auch die Staffeleinteilung beeinflußt. 

Was nun die Einschiffung und Verladung anlangt, so 
richtet sich die erforderliche Zeit nach den vorhandenen Einrichtungen, 
namentlich danach, ob man — wie in der Heimat meist, von den Vor- 
teilen eines Hafens mit seinen Kaianlagen, Ladebrücken, Krähnen, 
Leichtern usw. Gebrauch machen kann oder, was schwieriger und zeit- 
raubender ist, besonders bei größerer Entfernung der Reede, nur Boote, 
Flöße und Prähme (mit Dampfbarkassen) benutzen kann. Im ersteren 
Falle geschieht das Einschiffen der Mannschaften ähnlich wie auf der 
Eisenbahn, man kann 100 Mann in etwa 10 Minuten, i Bataillon in 
i — 1 1 / 2 Stunden verladen. Bei Pferden und Fahrzeugen dauert es 
länger, man kann 100 Pferde mittels Krahns und Bauchgurts in $ l / 2 
Stunden, 100 Fahrzeuge in 7 Stunden verladen, wobei von Geschützen 
und Wagen die Räder abgenommen sein müssen. Stehen nur Boote 
und Prähme zur Verfügung, so erhöhen sich die Zahlen sehr erheblich, 
doch hängt alles von örtlichen Verhältnissen ab. Geschütze und Fahr- 
zeuge werden im Schiffsraum verstaut. Die Schlagfertigkeit der Truppen 
erfordert, daß das bei der Landung zuerst gebrauchte Gerät zuletzt 
verladen wird, damit es oben aufliegt, was für die Verladung und Ver- 
packung oft recht schwer ist. Es müssen alle Räume gut bezeichnet, 



Für die Überführung, d. h. die Seefahrt, muß der Dienst an 
Bord genau durch Vorschriften geregelt sein, und die Größe und Weite 
des Transportes wie das Verhalten des Gegners, die Tätigkeit der eigenen 
Deckungsflotte und die Beschaffenheit des Fahrwassers sowie des Kriegs- 
schauplatzes (Meerenge, offene See, Flach-, Steilküste) und seine Lage 
werden entscheiden, wie das Transportschiff sich zu verhalten hat. Oft 
ist ein eigenes Begleitgeschwader vorhanden, vielfach auch die ganze 
eigene Kriegsflotte. Kann der Gegner überhaupt nicht eingreifen, oder 
beherrscht man durchaus die See, so wird die Überführung sich ziemlich 
friedensmäßig gestalten, mindestens auf dem größten Teil der Fahrt, 
wie das bei den Engländern im Burenkriege, bei den Deutschen während 
der Expedition nach Südwestafrika, beim Kampf der Union gegen Cuba 
usw. der Fall war. 

Was nun die Landung anlangt, so ist zu unterscheiden, ob sie 
angesichts des Feindes stattfinden, also erst erkämpft werden muß, 
wobei natürlich die taktischen Gesichtspunkte in den Vordergrund 
treten, oder ob das nicht der Fall ist und daher nur auf gute technische 
Durchführung zu achten ist. Nehmen wir letztere vorweg, weil sie stets 
eine Rolle spielt, so muß bereits im Frieden das Ausschiffen, das Ver- 
halten auf Prähmen und Booten usw. gut geübt sein. Die mit dem ersten 
Schiff eingetroffenen Beauftragten, vor allem der Generalstabsoffizier 
des Landungskorps, haben sofort für Herstellung von Landungsbrücken, 
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Ausladen von Prähmen, Aufstellung der Krahne usw., sowie für Unter- 
kunftsräume, Magazine, Wegebesserungen zu sorgen. Fehlen Kaimauern 
und die genannten Hilfsmittel oder sind sie nur in so geringem Umfange 
vorhanden, daß Behelfseinrichtungen zu treffen sind, für die jedes 
Schiff möglichst viel Material (Rampen, Landebrücken, Hebezeuge, 
Beiboote usw.) mit sich zu führen hat, so wird natürlich das Ausladen 
schwieriger und zeitraubender. Dazu kommen Witterung, Seegang, 
Entfernung, Ausdehnung und Gestaltung der Küste und ihres Gewässers, 
Zeitbedarf für die Fahrt nach dem Ufer usw. Also wird die Ausschiffungs- 
zeit sehr verschieden sein. Pferde kann man bei ruhiger See und naher 
Küste auch schwimmen lassen. Zeitangaben sind mißlich, doch dürfte 
ein Armeekorps in 6 — 7 Stunden vom Augenblick des Vorankergehens 
ab meist auszuschiffen sein — wenn kein Gegner es erschwert. Die 
Ausschiffung des Landungskorps leitet im allgemeinen der gemeinsame 
Oberbefehlshaber der Land- und Seestreitkräfte. 

Bei Landungen angesichts des Feindes ist eine durch 
Geländeverhältnisse gegen Sicht und feindliches Feuer geeignete Lage 
der Landestelle, mit nahegelegenen guten Stützpunkten, an die die Vier- 
fadenlinie möglichst dicht heranführt, stilles Wasser und womöglich das 
Vorhandensein von Hafenanlagen von besonderem militärischen Wert, 
was bei der vorherigen Erkundung (die meist im Frieden schon zu erfolgen 
hat, wie dies kürzlich die Japaner z. B. getan haben) oder wenigstens 
auf Grund von Karten zu ermitteln ist. Bei der taktischen Durch- 
führung kommt es auf Überraschung des Gegners an, der über die wahre 
Ausschiffungssteile durch Auswahl mehrerer und Demonstrationen zu 
täuschen ist, um dann an der geheim gehaltenen wirklichen und ent- 
scheidenden Stelle rasch und energisch die Überlegenheit über den ver- 
wirrten und zu schwachen Verteidiger zu gewinnen. Die Ausführung 
bleibt dennoch recht schwierig, zumal, wenn sie nicht durch besondere 
Umstände begünstigt wird, weshalb an rechtzeitige Sicherung gegen 
Rückschläge von Hause aus gedacht sein muß. Denn auch der Gegner 
kann uns überraschen und bei solchen gegenseitigen Überraschungen 
behält nur der Recht, der die größte Kraft und Energie entfaltet und 
alles am besten nach zweckmäßigem Plane vorbereitet hat. Schon das 
Heranfahren der Schiffe wird am besten nachts, mit abgeblendeten Lich- 
tern, erfolgen und alle Vorbereitungen sind noch im Dunkein zu treffen, 
um beim ersten Morgengrauen die wichtigste Waffe, die Fußtruppen, 
also Infanterie und Pioniere, in möglichst großer Stärke rasch ans Land 
zu werfen, wobei Maschinengewehre und Revolverkanonen, oft auch das 
Geschützfeuer der Deckungsflotte, gute Dienste leisten werden. Ist so 
vorläufig fester Fuß gefaßt, eine vorgeschobene Stellung flüchtig be- 
festigt, so beginnt das Ausschiffen der berittenen Truppen. Die feind- 
lichen Telegraphen und Bahnlinien werden sofort zerstört, Nachrichten 
über den Gegner eingezogen, die Verpflegung sicher gestellt, und dann 
beginnt die Erweiterung und der Ausbau der Küstenoasis sowohl land- 
einwärts wie zum Schutze gegen Angriffe vom Meere her, um sich gegen 
Rückschläge zu sichern. Unter Umständen muß auch die feindliche 
Seebasis erobert werden, was nur durch gleichzeitigen Angriff der 
Schlachtflotte gegen die Küstenwerke und der Landungstruppen oder 
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eigener dafür bestimmter Heeresteile von der Landseite her, die mit den 
nötigen Belagerungsformationen, namentlich auch wirksamen Steil- 
feuergeschützen ausgerüstet sein müssen, möglich sein wird. Auch ist 
die heimatliche Basis zu verstärken, besonders zum Schutze gegen See- 
angriffe und für Unternehmungen der eigenen Kriegsschiffe im Rücken 
der vordringenden Landungstruppen, sowie in Verbindung mit ihr sicher 
zu stellen. Alsdann kann der Vormarsch landeinwärts unter sorgfältiger 
Sicherung von Flanke und Rücken angetreten werden. Erfolgt aber ein 
Rückschlag, sei es, daß der Gegner überhaupt zuvorkommt und das 
feste Fußfassen an Land gänzlich verhindert — was für ihn das Vorteil- 
hafteste sein wird, sei es erst nach angetretenem Vormarsch, wobei der 
Verteidiger besonders ein Abdrängen von der Landungsbasis durch 
Unternehmungen gegen die Rückzugslinie versuchen wird, so werden 
zunächst der Troß, die Geräte, Fahrzeuge, Geschütze und Pferde und erst 
nach den berittenen Waffen die Fußtruppen abzuziehen bezw. sich 
wieder einzuschiffen haben, und die Schlachtflotte durch kräftige Mit- 
wirkung das Nachdringen des Gegners zu verhindern suchen. Hier 
bietet sich dann selbst einer unterlegenen feindlichen Flotte beste Ge- 
legenheit zu den kühnsten Unternehmungen gegen die Landungstruppen 
und ihre Transportschiffe, die leicht zu deren Untergang führen kann. 
Eine mißlungene Landung ist oft gleichbedeutend mit Vernichtung des 
Angreifers. 

4. Landstraßen und Wege jeder Art. 

Landwege im weitesten Sinne des Wortes sind eins der drin- 
gendsten Bedürfnisse der Kriegführung. Denn sie dienen in aus- 
gedehntem Maße der Bewegung und dem Transport, ohne 
welche Truppenansammlung und -Erhaltung, Operationen, Beweglich- 
keit und Schlagfertigkeit im Kampfe, sowie ein Überwinden von 
Hindernissen und ein Verschieben der Massen nicht denkbar wären. 
Sie haben daher hohen strategischen und taktischen Wert, 
wenn sie auch heute in Kulturländern bei der Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen als rückwärtige Verbindungen nur ausnahmsweise in 
Anspruch genommen werden dürften. Sie haben für den Durchgangs- 
verkehr an Bedeutung ab-, für den örtlichen dagegen an Eisenbahn- 
knoten und bei Städten zugenommen. Sie sind so alt wie der Krieg, 
für den allein viele Wege geschaffen wurden, während das militärische 
Bedürfnis namentlich zu Zeiten, als sie das einzige Mittel waren, den 
Anforderungen des Heeres genügen, also noch im Anfang des 18. Jahr- 
hunderts, die Entwicklung anderer jedenfalls gefördert hat. Ja, es gibt 
Staaten, wo der größte Teil der politischen Beziehungen des Land- 
verkehrs militärischer Natur ist. Auf modernen Kriegsschauplätzen 
sind aber die Nutzleistungen, die sie ermöglichen — die kleinsten von 
allen *) — meist unzureichend, und auch die Brücken gestatten nur die 
verhältnismäßig geringe Achsbelastung von 5 t. 

*) Um täglich 100000 tkm Nutzleistung zu erzielen, bedarf es Vit» See- 
dampfer oder 2 Vollbahngüterzüge oder 20 Feldbahnzüge oder 500 Einzel- 
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Die ursprünglichsten Landwege sind die natürlichen (ohne feste 
Decke) und unter ihnen als erste und tiefste Stufe der Fußpfad. Er 
ist so alt wie der Mensch. So wenig es ein verkehrsloses Volk gibt, so 
wenig ein Land ohne Pfade; stets hat der Mensch sich zuerst einen 
Weg in die Wildnis oder durch den Urwald gebahnt. Alles, was Geh- 
werkzeuge hat , also schreitet, der Fußgänger , als Träger und 
Läufer, wie das Reit- und Lasttier, benutzt diese sich dem Boden an- 
schmiegenden, oft große Umwege mächenden, von der Witterung außer- 
ordentlich beeinflußten und vielfach veränderlichen Pfade, die sogar 
zeitweilig tot liegen und in Kulturländern Europas immer mehr ver- 
schwinden. In vorrömischer Zeit waren alle Verkehrswege Galliens 
und Germaniens so, und noch heute erhält sich diese Wegeart für den 
Trägerverkehr in großer Ausdehnung neben modernen Verkehrsmitteln 
in Afrika, Süd- und Ostasien, sowie selbst in zahlreichen europäischen 
Gebirgsländern und Sumpf- wie Marschgebieten. Im gebirgigen Japan 
namentlich, das auch heute noch das Land des Träger- und Lasttier- 
verkehrs ist, gab es bis in die Neuzeit, von wenigen Staats- und Heeres- 
straßen abgesehen, nur Pfade, ebenso bis 1877 in der europäischen 
Türkei. Zu den einzelnen Menschen traten die Tragtiere als Ergänzung 
und Erleichterung, die sämtlich (den Elefanten und den Hund aus- 
genommen) zu den Huftieren gehören und an den Pfad nur geringe, 
wenn auch nicht immer gleiche Anforderungen stellen. Last-, Saum- 
oder Tragtiere — wonach die Pfade auch Last-oderSaumwege 
und -steige genannt werden — kommen nur ziemlich langsam vor- 
wärts und können auch nur in begrenztem Maße die je nach der Trag- 
kraft des Einzeltiers verteilten kleinen Lasten fortschaffen. Während 
sich die Hirtenvölker, besonders in Inner- und Südafrika, sowie auch in 
Hochasien der Rinder, selbst Ziegen (Tibet), hochnordische Völker des 
Renntiers, die Eskimos auch der Hunde als Trag- und Reittiere bedienen, 
sind die schnellfüßigen Pferde, Maultiere und Esel wohl in fast allen 
Gebirgsländern der Erde, am meisten in Südeuropa, Ostasien und Süd- 
amerika seit alters bis heute in Verwendung, während das gleichfalls 
rasche Kamel in Nordafrika und Westasien das in Karawanen — daher 
Karawanenwege — meist benutzte Reit- und Lasttier ist. Diese flinken 
Tiere sind vor der Zeit der Dampfmaschine und des Telegraphen die 
wichtigsten Schnellverkehrs mittel gewesen. Während der 
Fußgänger in der Stunde durchschnittlich 5 km zurücklegt, kann das 
Reitpferd in der Ebene im mäßigen Schritt das Doppelte leisten. Das 
Kamel legt im Karawanenschritt 4 km, bei langsamem 3 km in der 
Stunde zurück. An Traglast kann man dem Manne 25 — 30 kg, dem 
Pferde das öfache in der Ebene und das 3fache davon im Gebirge im 
allgemeinen zumuten, wobei die Geschwindigkeit von Träger- wie von 
Saumtierkarawanen annähernd gleich, nämlich 20 — 25 km täglich, sein 
wird. Fußwege, Steige, Saum- und Leinpfade, wie Holzabfuhrwege 
sind im freien Gelände (zwischen Feldern, trockenen Wiesen, Heiden usw.) 
wegen Betretbarkeit des Nebengeländes ohne besondere militärische 



Selbstfahrer oder 200 Vorspann maschinen mit 1000 Anhängern oder 
1500 vierspänniger Fahrzeuge ä 2 t und 1« 000 Pferde. 
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Bedeutung. In Sumpf- und Marschgegenden, dichten Wäldern, Dickich- 
ten, Berg- und Gebirgsland sind sie für einzelne Boten, Ordonnanzen, 
Patrouillen wichtig, ebenso in Kolonialgebieten als Karawanenwege, 
die oft an Furten, Fähren, selbst einfache Brücken über Wasserläufe 
führen. 

Dem schreitenden Tragverkehr folgte zum Schleppen der Lasten der 
schnellere gleitende auf Schlitten, der nur wenig einsinkt und daher 
noch Naturwege, sofern sie mit einer Schnee- oder Eisdecke oder selbst 
nur mit Gras oder Moos bedeckt sind, sowie weite Ebenen benutzen kann. 
Er bedient sich meist schnellfüßiger Zugtiere wie Hunde, Renntiere und 
Pferde. Dieser Schnellverkehr ist hauptsächlich im Norden der alten 
und neuen Welt, so als Hundeschlitten bei den Eskimos Grönlands und 
Nordamerikas, in Kamtschatka und im Lenadelta, als Renntierschlitten 
bei den Tungusen und Samojeden Nordsibiriens, als Taramaß oder 
Pferdeschlitten in Sibirien üblich, wenn natürlich auch in unseren Brei- 
ten der Schlitten, selbst zu militärischen Expeditionen über Schnee- 
und Eisflächen, nicht bloß gefrorener Wasserläufe, Haffe und Meeres- 
teile (z. B. vom Großen Kurfürsten angewandt), Verwendung finden 
kann. ^.r 

Der nächste Fortschritt war dann das rollende Transportmittel, 
der Wagen, der sich in Steppenländern auch noch vor Einführung 
künstlicher Straßen auf Naturwegen fortbewegte. In Europa kam er 
wahrscheinlich in der Bronzezeit auf, dann ist er in den weiten Ebenen 
Chinas, Indiens und Westasiens zeitig festzustellen, sowohl in schweren 
Formen in der Ebene wie als leichtes Fahrzeug im Gebirge. Dagegen 
fehlt er in Nordasien, Korea und Japan, Altamerika, Afrika — aus- 
genommen Ägypten und das Atlasland — und Australien. Rind, Pferd 
und Maultier bilden die hauptsächlichen Zugtiere, erst nach ihrer Zäh- 
mung kann der Wagen erfunden sein, der auch weites, ebenes Land 
voraussetzt. Während mit den beiden letzten Vorspannarten die Mög- 
lichkeit eines schnellen Verkehrs gegeben war. war das Rind so recht 
als Zugtier schwerster Wagen geschaffen, wie sie heute — oft in Haus- 
umfang, mit Rädern von 5 m Umfang — , die von 30 — 40 Ochsen über 
vollkommen wegloses, sandiges und felsiges Hochebenenland gezogen 
werden, in Südafrika besonders häufig sind. Sic legen durchschnittlich 
5 km in der Stunde und täglich 25 km zurück. Im Burenkriege haben 
hauptsächlich Ochsen als Vorspann gedient. In kultivierten Ländern 
sind als fahrbare natürliche die Feld-, Wald- und Wiesenwege zu 
nennen, die hauptsächlich zu Wirtschaftszwecken dienen, oft nach Er- 
füllung ihres Zweckes, zumal sie meist Privatbesitz sind, verschwinden 
und deshalb selten auf Karten verzeichnet sind. Ihr Zustand ist mangel- 
haft, von der Witterung abhängig. Wasserläufe kreuzen sie vielfach nur 
in Furten. Waldwege stellen sich wegen der Verhinderung der Über- 
sicht und Betretbarkeit des Seitengeländes fast stets als Engwege dar, 
während die übrigen im Flach- und Hügellande, weil das Nebengelände 
passierbar bleibt, bei guter Witterung nur auf kurzen Strecken nicht 
gangbar bleiben. Im Gebirge sind sie oft Hohlwege, stets steil, steinig 
und schmal, daher ebenso wie in den Niederungen den Marsch außer- 
ordentlich verlangsamende Defileen. Man wird alle diese vom Gelände, 
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das sie gerade durchschneiden, so abhängige Wege daher auf unseren 
Kriegsschauplätzen als Marschstraßen meiden. Wohl aber werden sie 
oft im Gefecht von Wichtigkeit, besonders die Wald- und Weichland- 
wege, und in unkultivierten Ländern, wo sie oft die einzige Verbindung 
bilden, sind sie auch als Marschlinien von großer Bedeutimg. 

Den natürlichen stehen die künstlichen Wege gegenüber. Sie ent- 
standen mit wachsendem Verkehr, der die natürlichen Pfade usw. vor- 
bereitet und befestigt, um endlich ihnen gebesserte, schließlich künst- 
lich (durch Kies, Schlacke, Lehm, Steinschlag, Pflasterung usw.) be- 
festigte und unterhaltene feste Fahrbahnen zu geben. Der immer 
häufigere Gebrauch rollender Transportmittel, wie sie namentlich auch 
der Krieg, der Troß der Herrscher, ihrer Begleiter und der Heere erfor- 
dert, setzt feste Decken voraus, wenn die Wege einigermaßen belastet 
werden sollen. So entstand die Straße, die nicht nur fester gebaut, 
sondern auch breiter und weniger veränderlich, dabei von der Witterung 
unabhängiger, als der natürliche Weg ist. *) Flußbetten und Schluchten 
werden überbrückt, große Steigungen durch Wegeverlängerungen oder 
Krümmungen und Schlangenwindungen vermieden und vermindert, 
und es findet eine regelrechte Unterhaltung statt. Die außereuropäischen 
Straßenländer der Erde sind vor allem Indien und China, sowie die römi- 
schen Kolonien. In voreuropäischer Zeit gab es namentlich in China, 
Assyrien, Persien, Westasien sowie in Griechenland (Tempelstraßen) und 
im römischen Reiche feste und kunstvolle Straßen, ebenso im alten Peru 
und Mexiko. Bewundernswert sind noch heute das dichte und voll- 
ständige chinesische Straßennetz und seine Lagerhäuser, 20 — 25 m 
breite, baumbepflanzte Avenuen mit Soldatenschutzhäusern und großen 
Signaltürmen, kunstvollen Bogenbrücken und großen Fähren, und wo 
besonders im Winter, wenn der Frost den Boden befestigt und fehlende 
oder mangelhafte Brücken durch feste Eisdecken ersetzt, der Wagen- 
verkehr fast dem in modernen Großstädten gleicht und noch heute der 
Post- und Botenverkehr die Eisenbahnen ersetzen muß. Wie kostbar 
waren die Straßen der Semiramis (Susa-Sardes z. B. 3400 km lang), des 
Kyros und Xerxes! Im alten Seldschuckenreich waren die künstlichen 
Wege durch architektonisch wertvolle Khans gesichert, kleinen Vesten 
gleichende Schutzhäuser mit Posten für Schnelläufer und Pferde. Und 
gewaltig war das noch heute in Spuren vorhandene, hauptsächlich seit 
dem 5. Jahrhundert entstandene altrömische Straßennetz, das 
in der Regel der kriegerischen Eroberung folgte, wenn auch in Gallien 
schon vorher der Weinhändler vorgearbeitet und gewissermaßen die 
Vorposten gestellt hatte, in Arabien und Syrien Aquädukte und Straßen 
die Stützpunkte für die politische Ausbreitung wurden. Zuletzt umfaßte 
das altrömische Netz an 100 000 km — etwa Va des heute in soviel 
Jahrzehnten wie jenes in Jahrhunderten geschaffenen Eisenbahnnetzes 
der Erde — und überschritt die Alpen im Mont Genevre (seit Pompejus) 
und Großen St. Bernhard (Caesar), die Pyrenäen in der bis Gades über 
den Paß von Puigcerda hinabführenden Via Augusta. Mit dem Verfall 



*) Rationelle Grundsätze für Straßenbauten sind — im Gegensatze 
zum Brückenbau — aber erst eine Errungenschaft der Neuzeit. 
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des römischen Reiches zerfielen auch die meisten, in innigem Zusammen- 
hang mit seiner politischen und militärischen Entwicklung stehenden 
Straßen, und dieser Niedergang hielt dann i 1 / t Jahrtausende an, wenn 
auch die deutschen Kaiser von Karl dem Großen ab die alten Wege 
vielfach benutzten und für ihre italienische Politik ähnlich wie einst die 
Römer die Paßwege über die Alpen durch Militärkolonien sicherten, 
besonders die schwäbischen Kaiser am Splügen und Septimer. Auch 
die Renaissance, als Erneuerung der Kultur, nicht der kriegerischen 
Politik, brachte keinen energischen Wandel im Straßenbau, wenn auch 
in Deutschland und Schweden Anfänge von Heeresstraßen sich im 
13. Jahrhundert nachweisen lassen, so daß also die scharfsinnig durch- 
dachten und kunstvoll angelegten Römerstraßen trotz ihres verfallenen 
Zustandes in Europa fast die einzigen Kunststraßen blieben, bis wieder 
auftretende kriegerische Herrscher, vor allem Ludwig XII., Ludwig XIV., 
Napoleon sie erneuerten und durch Neubauten von Heeresstraßen 
vervollständigten. Denn der Macht verleihende und der Kriegführung 
unentbehrliche Straßenbau ist das Kennzeichen der Eroberer, denen es 
um Ausbreitung der Größe ihres Landes und Erlangung kriegerischen 
Ruhmes zu tun ist. Gegen die Straßen, als Organe des inneren Zu- 
sammenhanges der Staaten, richten sich auch die auf Erschütterung 
desselben abzielenden kriegerischen Unternehmungen, zumal Straßen 
empfindlich und zerstörbar sind und mehr ein defensives Element bilden. 
Mit dem Bau eigentlicher Kunst Straßen wurde daher erst im kriegs- 
reichen 18. Jahrhundert, zunächst durch Colbert in Frankreich *) be- 
gonnen, der 1716 das Corps des ponts et chaussees ins Leben rief und 
seit 1720 ein systematisches, politischen, wirtschaftlichen und militä- 
rischen Zwecken dienendes Straßennetz baute, dann auch seit 1789 
in Preußen, das 1816 aber erst 3156 km chaussierte Wege hatte. Ganz 
außerordentlich erweiterte sich aber das Netz kunstvoller Landstraßen 
Europas in und seit den Napoleonischen Kriegen. So wurden in Frank- 
reich von 1800—12 allein für 277 Millionen Frcs. Wege angelegt, darunter 
die großartigen Straßen über den Simplon von 1801 — 7 (10 Millionen), 
den Mont Cenis (6 Millionen) und den Mont Genevre, ferner die Ver- 
besserung der Col di Tendastraße, sowie die Verbindungen zwischen 
Nordsee und Mittelmeer am linken Rheinufer, an Saöne und Rhone. 
Die Armeen der Revolution und Napoleons banden sich nicht mehr, 
wie noch Friedrich der Große es mußte, an bestimmte Straßen und 
deren Verpflegungsmagazine, sondern nutzten das ganze Wegenetz 
dank eines beweglichen Fuhrwesens und des Lebens vom Lande durch 
Beitreibung aus. Die umfangreichen Chaussee- und Wegebesserungen, 
wie sie z. B. das französische Gesetz über die chemins vicinaux hervor- 
rief, haben auch die Wegbarkeit der Kriegstheater sehr zum Vorteile 
aller Operationen erweitert und den sogenannten strategischen Barrieren, 
Gebirgen und Strömen, ihre Wichtigkeit als solche sehr genommen, 
unbeschadet der ihnen gebliebenen taktischen Bedeutung. In Verbin- 
dung mit der ebenfalls gesteigerten Bodenkultur und den zahlreich 



*) Ludwig XIV. reiste oft wochenlang mit 12 000 und mehr Personen 
nach Flandern. Lyon und in die Bäder von Bourbon. 
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entstandenen Unterkunftsbauten wird hierdurch auch das die Ver- 
pflegung erleichternde getrennte Marschieren begünstigt und im 
gewollten Augenblick das vereinte Schlagen. Die Truppe kann dabei 
alles mit sich führen, was sie zur Erhaltung ihrer Schlagfertigkeit 
braucht, und andererseits durch den heute erleichterten Nachschub 
ihren Troß mehr einschränken. Haben nun auch die Eisenbahnen eine 
große Verkehrsumwälzung hervorgerufen, so blieb doch die Bedeutung 
der vor ihnen bestandenen Straßen im wesentlichen bestehen, ja manche 
nahmen als Zubringer für die Bahnen nur an Wert und Verkehr zu, und 
da heute weder der Großverkehr noch der Soldat der Straße entbehren 
kann, sie auch nicht mehr wie einst zu römischer Zeit an den Grenzen halt 
machen, sondern international in den großen Hauptlinien geworden sind, 
so nimmt auch ihre Zahl stetig zu. Im Deutschen Reich haben wir 
an 145 000 km (gegen 55 000 Eisenbahnen), die etwa s / 4 des Bahnver- 
kehrs an eigenem Verkehr besitzen. Wir unterscheiden *) bei uns bei 
den künstlichen Wegen : gewöhnliche Verbindungswege zwischen 
Wohnorten und Gehöften usw., die jedoch nicht zu jeder Jahreszeit und 
Witterung gut fahrbar sind und häufig starke Steigungen, nur mäßig 
gute Brücken, schlechte Wegestellen haben. Dann die größeren 
Verbindungswege — häufig alte Post- und Landstraßen, die mit Bäumen 
besetzt sind, Wegweiser und feste Brücken haben, aber doch nur schlecht 
unterhalten sind, weshalb sie ebenfalls vom Wetter sehr beeinflußt 
werden. Weiter die befestigten oder gebesserten Wege, 
welche wegen ihrer künstlich befestigten, regelmäßig erneuerten Decke 
zwar von der Witterung unabhängig sind, aber doch bei längerem Ge- 
brauch sehr leiden. Sie haben Bäume und Wegweiser. Endlich die 
eigentlichen Kunststraßeni. und 2. Klasse. Dauernd unterhaltene, 
eigens gebaute Straßen mit Pflaster- oder Klinker- oder Holzdecke oder 
Chausseen mit makadamisierter Stein-, Kies- oder Lehmfahrbahn, die 
zum Ausweichen von beladenen Wagen mindestens 7, meist 10 — 14 m 
breit sind, im Flachlande Steigungen bis 1 : 18 (3 0 ), im Gebirgslande bis 
1 : 9 (6°) besitzen, mit Bäumen bepflanzt, mit Meilen- und Kilometer- 
steinen, sowie oft mit Sommer- und Fußgängerwegen neben der Fahr- 
bahn versehen sind und kleine Kunstbauten (Brücken, Durchlässe) 
besitzen. Sie, besonders aber die Steinchausseen, sind die besten Marsch- 
straßen. Doch leiden die betsen Chausseen bei schlechter Jahreszeit 
durch anhaltenden schweren Fuhrwerksverkehr außerordentlich, so daß 
sie schließlich völlig zerstört werden. So mußte z. B. 1870 auf den 
Chausseen Nanteuil-Villacoubley von Paris für die Beförderung von nur 
50 kg schließlich i 1 / 2 Tagewerk eines einspännigen Karrens für 88 km 
Wegestrecke gerechnet werden. Immerhin bleibt die Brauchbarkeit 
der Chaussee bei verschiedener Witterung noch die gleichmäßigste von 
allen Straßen. 

Kann nach vorstehendem der Einzelne alle Arten von Wegen 
und fast jedes Gelände außerhalb derselben benutzen, so sind der 



i * i,*) Auch kann man nach der Bestimmung alle Landwege in Haupt- 
oder Staatsstraßen, Vicinal-. Gemeindewege, außerdem Feld- und Wald- 
wege gliedern. Zu den Land- treten ferner die städtischen Straßen. 
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Troß (Fuhrwerke) und schwere Geschütze usw. im all- 
gemeinen auf gute Straßen (mit fester Decke und ohne große Stei- 
gungen) angewiesen, wie solche auch die Ursache der raschen Verbrei- 
tung der neuesten Mittel des Schnellverkehrs, des Fahrrades und 
der Kraftwagen (Automobile) geworden sind. Zwichen diesen 
Anforderungen stehen die, welche einzelne Truppenteile sowie 
Verbände aller Waffen mit ihrem kleinen Gepäck zu stellen ha- 
ben, um Wege als Marsch- und Operationslinien zu benutzen. Je nach 
dem Zweck der Bewegung, der Natur des Beförderungsmittels und der 
Rücksicht, ob es sich um Klein- oder Massenverkehr handelt, werden 
also die Ansprüche an die Wege, ihren Verlauf (Richtung, Länge, 
Zahl, Verzweigung) und Beschaffenheit (Tragfähigkeit, Breite, 
Gefäll, Glätte oder Unebenheit, Ubergänge, Witterungseinfluß, Eng- 
wege, anliegendes Gelände, Hindernisse) verschieden zu stellen sein 
und danach, möglichst auf Grund sorgfältigster Erkundung auszuwählen 
sein, sowohl für militärische wie wirtschaftliche Zwecke. 

Betrachten wir nunmehr die besonderen militärischen 
Eigenschaften und Verwendungs weisen der Land- 
wege. 

Sie sind zunächst die wichtigsten Marse h - undOpera- 
tionslinien, weil sie von jeder Truppe ohne weiteres zu benutzen 
sind, ohne daß sie in ihrer Gefechtsfähigkeit beeinträchtigt würde oder 
sich zu ihrer eigenen Fortbewegung besonders konstruierter Fahrzeuge 
zu bedienen hätte. 

Das Individuum kommt auf dem Landwege noch zur Geltung, 
während es sich bei Eisenbahnen überhaupt und bei Wasserstraßen 
mindestens hinsichtlich der Güter im wesentlichen um Massenverkehr 
handelt. Hierzu kommt die größere Gebrauchssicherheit, soweit solche 
vom Feinde beeinflußt werden kann, als bei Bahnen. Selbst stellen- 
weise Zerstörung gestattet Umgehung oder Benutzung von Nebenwegen. 
Richtungsveränderungen aller Art, jeder plötzliche Wechsel der Opera- 
tionsziele sind wegen des in allen kultivierten Ländern vorhandenen 
engmaschigen Netzes solcher Wege ohne besondere Schwierigkeiten aus- 
führbar. Und da der weit größte Teil der Kriegstätigkeit 
der Truppen im Marschieren besteht, Märsche die Grund- 
lagen aller Gefechte und Entscheidungen eines Feldzuges bilden, 
so erhellt hieraus die g r o ß e Bedeutung eines Verkehrsmittels, das der 
Truppe die sichere Ausführung des Marsches und das rechtzeitige Ein- 
treffen in schlagfertigem Zustande am Ort der Entscheidung ermög- 
licht. Der Sieg wird heute durch den Einfluß unvermuteter Bewegungen 
herbeigeführt, die Märsche bilden also ein eigenes Prinzip des Schlagens. 

Aber Fußmärsche sind mühselig, vollziehen sich langsam und 
müssen im Kriege unter den sich widerstreitenden Anforderungen der 
im Vordergrund stehenden Gefechtsbereitschaft und der Schonung der 
Truppe zurückgelegt werden. Zeit und Raum wie Kriegslage und Zweck 
des Marsches sowie Größe der Kolonnen müssen bei Anordnung der 
Märsche ebenso wie das vorhandene Wagennetz aufs sorgfältigste be- 
achtet werden. Es entsteht, namentlich auf Grund von Erfahrungs- 
sätzen, eine wirkliche Marschtechnik, deren gewandte Ausübung ebenso 
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dem Generalstabe wie der Truppe selbst zufällt, und die im frieden 
unter den verschiedensten Verhältnissen eingehend geübt werden muß. 
Je kleiner die Masse der Truppe ist, die in einer Kolonne marschieren 
soll, um so leichter und genauer vollzieht sich der Marsch ; je größer 
die Verbände, um so schwerfälliger und von Zufällen abhängiger ist 
die Bewegung, von dem stärkeren Troß ganz abgesehen. Ein Armee- 
korps rückt beispielsweise an einem Tage nur um die Länge seiner 
Marschkolonne vorwärts, denn das gewöhnliche Tagewerk ist ein Marsch 
von 3 Meilen, das sogar bei langandauernden Zügen noch herabgesetzt 
und durch Einschaltungen von Rasttagen verringert werden muß. 
Länger als 10 — 12 Stunden kann in der Regel der Soldat nicht unter 
Gepäck sein, so lange dauert aber in so großen Kolonnen ein Tagesmarsch 
bei mittleren Wegeverhältnissen. So macht sich unwillkürlich das Be- 
dürfnis nach Teilung bei größeren Truppenmassen geltend, welche nur 
so erfolgen muß, daß ein vereintes Schlagen stets möglich ist, was die 
organische Gliederung der Heere, in der die Hauptteile als kleine, zu 
selbsttätigem Gefecht befähigte Ganze zu betrachten sind, die Ver- 
ringerung des Trosses der heutigen vom Lande lebenden und viel biwa- 
kierenden Truppenmassen auch gestattet. Zu Friedrichs des Großen 
Zeiten mangelte noch eine organische Kriegsgliederung, es bedurfte der 
künstlichsten und schwerfälligsten Marschanordnungen, weil die ganze 
Armee von etwa 40 000 — 70 000 Mann ständig zum Schlagen bereit sein 
mußte, ihre Zelte mit sich schleppte, sich — noch in Nachwirkung der 
grauenvollen Verwüstungen des Landes im 30 jährigen Kriege — an 
Verpflegungsmagazine und feste Plätze band, wodurch ihr nur be- 
schränkte Bewegungslinien und kurzsei tige Bewegungen, nahe Opera- 
tionsziele vorgeschrieben waren. Weiter als 5 Märsche getraute man sich 
selten von den Magazinen zu entfernen, und mehr als 10—12 km betrug 
die Tagesleistung nicht. Als der große König nach der durch den Uber- 
fall von Dornstadt auf seine Trains veranlaßten Aufhebung der Be- 
lagerung von Olmütz 1758 zu Märschen genötigt war, brauchte er zur 
Deckung seiner 4000 Fuhrwerke die halbe Armee, die in einzelne Batail- 
lone und Züge aufgelöst war, was heute ein Unding wäre. Dennoch 
kommt die Erleichterung des Trosses weniger der Beschleunigung der 
Märsche als der Schonung der Truppen durch Kräfteersparnis zugute, 
so daß wir auch heute, wo wir über das gewöhnliche Tagesmaß gehende 
Märsche ausführen müssen, das »große Gepäck« zurücklassen oder 
vorausschicken, und manche Marschleistungen des 7jährigen Krieges, 
weil sich der Mensch nicht geändert hat, kaum übertreffen können, 
wie z. B. Lacys Marsch durch die Lausitz von Schweidnitz bis Berlin 
mit seinem Korps von 15 000 Mann in 10 Tagen, d. h. bei 45 Meilen täg- 
lich 4Y 2 Meile. Nur handlicher und beweglicher sind wir — dank vor 
allem Napoleon — geworden durch Verminderung der »Impedimenta« *) 
und anderer Mittel, besonders durch die Möglichkeit der Teüung, sobald 
das Höchstmaß der Länge der Kolonne einen Tagesmarsch überschreitet, 

*) Napoleons Soldaten trugen für 3 — 4 Tage die Verpflegung, für 
6—8 Tage wurden Viktualien auf den Wagen mitgeführt. Alles übrige 
gewährte das Land. 
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entweder nach der Breitenrichtung, durch Zerlegung in mehrere, neben 
einander marschierende und gleichzeitig der gegenseitigen Sicherung 
oder taktischen Zwecken (Einleitung von Umfassungen) dienenden 
Kolonnen, oder nach der Tiefe in Tagesstaffeln. Man ist dann trotz 
fehlenden räumlichen Zusammenhanges besser versammelt — sofern 
nur die Zwischenräume zwischen den einzelnen Kolonnen richtig gewählt 
werden und in ihrer Gesamtheit nicht die Tiefe des ganzen Verbandes 
in einer Marschkolonne bedeutend übersteigen, als wenn man nur auf 
einer Straße marschierte, wo dann im Gefechtsfalle wegen der zu großen 
Tiefe die hintersten Staffeln nicht mehr rechtzeitig eingreifen könnten. 
Auch Unterkunft und Verpflegung werden durch solche Breiten teilung 
erleichtert, die aber auch durch Rücksichten auf das Wegenetz, tak- 
tische Momente wie z. B. das rasche Heraustreten aus einem Gebirge, 
Engwege usw. bedingt sein kann. Natürlich gibt es auch in der Wege- 
gestaltung liegende ernste Hindernisse, namentlich wenn das Zwischen- 
gelände zwischen den Straßen ungangbar oder unübersichtlich ist, so 
daß die Kolonnen sich nicht rasch erreichen und unterstützen könnten, 
der Führer sie aus der Hand verlieren würde und sie so einzeln mit 
Überlegenheit angegriffen und geschlagen werden könnten, oder wenn 
Seitenmärsche einer Kolonne aus taktischen Gründen undurchführbar 
oder auch zu zeitraubend werden sollten, um sich mit der Nachbar- 
kolonne zu vereinigen. Es kommt bei allen diesen Erwägungen technisch 
also meist darauf hinaus, unter Zugrundelegung einer Tagesleistung von 
3 Meilen (22,5 km) die Längen der Kolonnen nach ihrer Marschtiefe 
und Marschgeschwindigkeit festzustellen, unter Berück* 
sichtigung der vollständigen Selbständigkeit der einzelnen Kolonnen 
zum Schlagen und der zweckmäßigen, möglichste Erleichterung trotz 
Gefechtsbereitschaft bietenden Marschordnung der fechtenden Truppen 
und ihres Trosses. 

Die Marschtiefe des einzelnen Truppenteils hängt wesent- 
lich von der verfügbaren Wegebreite ab, wobei neben der Truppe 
Verkehrsraum freibleiben muß, sowie von der Wegebeschaffenheit, der 
Witterung und Jahreszeit, Marschdauer, dem Zustand der Truppen, 
endlich von dem Zweck des Marsches. Zum Gefecht wird man so breit 
wie möglich anmarschieren, also nur geringe Marschtiefen beanspruchen, 
die im übrigen natürlich auch von der gebräuchlichen Marschordnung 
und der Durchschnittsstärke der Truppenteile bestimmt werden. 
Man darf für die fechtenden Truppen einer auf dem Kriegsmarsch befind- 
lichen Infanterie-Division (mit kleinem Gepäck) 12 — 13 km, für eine 
Kavallerie-Division unter gleichen Verhältnissen 4,5 — 5 km, für ein 
Armeekorps 25 km rechnen. Der Troß (großes Gepäck, Munitions- 
kolonnen und Trains) hat ohne Abstände der Staffeln beim Korps 
20 km Länge, das große Gepäck allein 7 km (bei der Infanterie-Division 
1 / 2 , bei der Kavallerie-Division V 4 so viel). Diese für Straßen 
geltenden Anhalte werden natürlich Veränderungen erleiden, sobald 
Hohlwege, Brücken usw. zu passieren sind, die zeitweise Verlängerungen 
bis zu 150% und damit Zeitverluste der ganzen Kolonne oder ihrer 
Teile zur Folge haben, oder wo ohne Rücksicht auf die Wege in breitesten 
Fronten querfeldein zur Schlacht anmarschiert wird, was erhebliche 

W. Staventaagen, Verkehrs- etc. Mittel. IO 
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Tiefenveränderungen — bei Kolonnen aller Waffen je nach der gewählten 
Formation bis zu 45% — und Beschleunigungen des Marsches für kurze 
Zeit zur Folge hat. Die Ma rschgeschwindigkeit ist bei den 
einzelnen Waffen verschieden, wird ebenfalls durch die Beschaffenheit 
der Wege und die Jahreszeit und Witterung beeinflußt, ebenso natür- 
lich durch die Dauer des Marsches und die Stärke der Kolonne. Den 
Maßstab für die Geschwindigkeit der Bewegung einer Kolonne allerWaf fen 
gibt im allgemeinen natürlich die langsamst marschierende Infanterie 
ab, obwohl unter Umständen — bei Glatteis, sandigem Untergrund, 
großen Steigungen gerade die berittenen Waffen und die Artillerie 
stärker in der Bewegung gehemmt werden, und dann deren Geschwindig- 
keit zugrunde zu legen Ist. Die Erfahrung gibt alsDurchschnitts- 
leistung kleinerer Abteilungen bei Fußmärschen 3 — 4 Meilen täglich, 
mit jedem 4. Tage als Ruhetag. Bei gutem Wege brauchen die Spitzen 
der Kolonnen einer Infanterie-Division 6, einer Kavallerie-Division 4, 
eines Bataillons 5, eines Kavallerie-Regiments 4 Stunden, welcher Zeit- 
bedarf unter sehr ungünstigen Verhältnissen sich auf bezw. 14, 12, ro 
und 9 Stunden steigern kann. Soll dann noch zum Gefecht oder Biwak 
aufmarschiert werden, so ist für die hinterste Abteilung der Kolonne 
noch die Zeit zur Zurücklegung des Weges von der Marschtiefe der 
ganzen Kolonne hinzuzurechnen, bei einer Infanterie-Division also 
beispielsweise von 10 — 12 km noch, so daß sie oft nicht mehr zum Ein- 
greifen kommen wird. Ein Armeekorps würde also (ohne Troß) 12 bis 
20 Stunden brauchen, um zum Gefecht aufzumarschieren, was also 
die Höchstleistung auf einer Straße darstellt. Bei Eilmärschen 
ohne Ruhetage, die ohne besondere Hilfsmittel zurückgelegt werden, 
können von kleineren Abteilungen 5 — 6 Tage hindurch ohne Ruhetage 
täglich 5 — 6 Meilen (37 — 45 km) gerechnet werden. Die höchsten 
eintägigen Leistungen unter sonst günstigen Verhältnissen betragen 
für Fuß- und berittene Truppen 60 bezw. 90 km in 24 Stunden, die 
höchsten zwei tägigen für die Fußtruppen 90, für die berittenen 
Waffen 120 km. Tritt dann Nachtruhe ein, so könnten am dritten 
Tage noch 30 bezw. 40 km geleistet und am vierten Tage kann in das 
Getecht eingegriffen oder der Kampf fortgesetzt werden. Außerordent- 
liches kann bei kleinen Fußabteilungen durch künstliche Be- 
schleunigung des Marsches erreicht werden, indem man die Truppe auf 
Wagen setzt. Aber ein zweispänniger Wagen faßt nur 10 Mann, eine 
Kompagnie braucht schon 25 Leiterwagen, und das Zusammenbringen 
leistungsfähiger Fuhrwerke erfordert längere Vorbereitungen, ihre 
Benutzung ist nur — sofern es sich nicht um im eigenen Lande be- 
wegende Parteigänger handelt — für wenige Tage denkbar, sei es zur 
Begleitung von Kavalleriekörpern oder für Pioniere, die sich aber für 
längere Zeit nicht weit von ihren Unterstützungen entfernen können. 
Truppenreisen zu Wagen, wie sie noch Napoleon 1805 und 1806 
für seine Garden, 1814 für die aus Spanien zurückkehrenden Truppen 
anwandte, sind heute nicht mehr denkbar. Kleinere Truppenteile setzt 
man dann lieber auf die Bahn, deren sie sich stets mit Vorteil bedienen. 
Sie können dann in 24 Stunden 60, ja 90 Meilen zurücklegen und dann 
noch einen erfrischend wirkenden mäßigen Fußmarsch anschließen. 
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Aber auch größere Verbände, z. B. ein Armeekorps, tun dies besser, 
-wenn gewisse größere Entfernungen zurückzulegen sind. Auf einer 
eingeleisigen Bahn bedarf es dann, um fast beliebig weite Ziele zu erreichen, 
etwa Ii, bei einer zweigeleisigen 7 Tage zur Beförderung, während 
mit Fußmarsch in dieser Zeit, dabei vielleicht noch unter großen Ver- 
lusten, nur etwa 20 bezw. 30 Meilen zurückzulegen wären. Handelt es 
sich also um noch größere Strecken, so wird stets der Kräfte sparende 
Eisenbahntransport zu wählen sein, um so vorteilhafter, je größer der 
Truppenverband ist. Denn mit der Länge der Marschkolonne wächst 
beim Fußmarsch auch die Zeit, die zwischen Aufbruch der ersten und 
letzten Truppe liegt, und alle Stockungen und Störungen, die so oft 
die Ursache von Menschenverlusten sind, vergrößern sich. Bei Be- 
nutzung von Eisenbahnen aber vergrößert sich der erwähnte Zeitaufwand 
in wesentlich geringerem Maße als die Entfernung und Größe der 
Kolonne. Hierzu treten noch die Veränderungen, welche im Gegen- 
satz zu den Bahnen (und Wasserstraßen) selbst die besten Chausseen 
durch anhaltenden Verkehr erleiden. Nach allem wird man heute ein- 
schließlich einzelner Rasttage, jedoch ohne größere Ruhepause, die 
Durchschnittsleistung eines großenHeeres während einer längeren 
Marschzeit auf täglich 15 km annehmen können. Und unter außer- 
gewöhnlichen Umständen, z. B. in der Verfolgung, werden Napoleons 
Marschleistungen 1806, als er die Preußen nach Jena abschneiden 
wollte (Murat 800 km in 24 Tagen oder durchschnittlich 33 km täglich 
mit der Reiterreserve, Bernadotte 600 km in 23 Tagen oder 20 km mit 
dem 1. Korps, Ney Tag und Nacht in einem Zuge 60 km), oder Blüchers 
18 15, als er die Franzosen verfolgte, und die 30 Meilen in 10 Tagen, 
also 22,5 km täglich betrugen, im Fußmarsche kaum zu überbieten sein. 
Diese in der menschlichen Natur begründeten, von allen Troßfragen 
unabhängigen Leistungen eines energischen Führers und einer tüchtigen 
Truppe hat aber auch schon der große Friedrich, trotz aller Fuhrwerke, 
bei seinen Eilmärschen von Sachsen nach Schlesien erreicht.*) 

Die Marschverluste sind im Kriege groß, oft erheblicher, 
als im Gefecht, um so größer, je mehr Witterung und starke Benutzung 
den Zustand des Weges zu beeinflussen vermögen, je häufiger sich 
schwierige Märsche hintereinander wiederholen, und je größer der 
Mangel an Verpflegung und Unterkunft und die Notwendigkeit steter 
Schlagfertigkeit ist, je mehr also die Rücksicht auf Schonung der Truppe 
zurücktreten muß. Der zerstörende Einfluß der Märsche ist so groß, 
daß man ihn nach Clausewitz »als ein eigenes tätiges Prinzip neben dem 
Gefecht aufstellen möchte«. Die Natur setzt Grenzen und läßt ihrer 
nicht spotten. Tausende werden zugrunde marschiert bei aller Vorsicht 
und auf den besten Straßen, der größten Manneszucht. Dabei liegen 
allerdings die höchsten Anstrengungen weniger in der Bewegung selbst 
und der Wegebeschaffenheit, als in der Dauer der Zeit, welche der 



*) 1866 marschierte die 2. Preußische Armee in 10 Tagen von König- 
grätz bis Blumenau bei Olmütz (130 km), 1870 das II. und VII. Korps 
vom 7. bis 31. Januar 350 km, d. h. durchschnittlich 15 km, davon in der 
ersten Zeit fast 20 km täglich, denn 9 — 10 km. 

io* 
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Soldat oft in glühender Hitze und Staub oder in schneidender Kälte, 
manchmal mit dem Keim innerer Krankheit, unter dem Gewehr oder 
.Gepäck zubringen muß! Wieviel leichte Gesundheitsstörungen werden 
dadurch zu schweren Krankheiten, wieviel schwere zu tödlichen, zumal 
wenn er ohne ärztliche Hilfe am Wege liegen bleiben muß. Ganz be- 
sonders äußert sich der Nachteil des Marschierens bei Gewalt- 
märschen, zumal wenn sie den Feind doch nicht zu erreichen 
Vermögen. Sie sind ebenso verhängnisvoll in materieller und mora- 
lischer Hinsicht, wie Niederlagen, und würden, über 10 — 12 Meilen 
hinaus fortgesetzt, eine Truppe völlig erschöpfen. Weniger gilt dies 
von Nachtmärschen, obwohl Blücher sie mehr als den Feind 
fürchtete. Mehr die mangelhaften Vorbereitungen und Anordnungen, 
als die in ihrer Natur liegenden Nachteile, wie Verkürzung der Nacht- 
ruhe, Wegehindernisse, die sich doppelt fühlbar machen, langsamere 
und unsichere Bewegung infolge der Dunkelheit, was mehr anstrengt, 
schwierigere Aufrechterhaltung der Ordnung und Befehlsübermittlung, 
haben diese doch in vielen Kriegslagen vorteilhaften und unerläßlichen 
Nachtmärsche in schlechten Ruf gebracht. Werden sie erträglicher 
gemacht, indem vor einem Nachtmarsch ausreichende Ruhe gewährt 
wird, indem am besten aus der Nacht in den Tag marschiert wird und 
keine gewohnheitsmäßige Unterbrechung der Nachtruhe stattfindet, 
alle Wege vorher gut erkundet und bezeichnet werden, die Truppen- 
einteilung wie die Versammlung zum Nachtmarsch eine reif durch- 
dachte ist, die Abstände der Marschsicherungen verkürzt, besonders 
zahlreiche Verbindungen zwischen den einzelnen Teilen der Kolonnen 
hergestellt werden, so sind sie, namentlich auch in heißen Jahreszeiten 
oder bei mondheller Nacht, durchaus nicht so schlimm, wie geglaubt 
wird. Sie sind daher und weil sie durch die Kriegslagen geradezu ge- 
boten sein können, sei es um zu überraschen oder beim Anmarsch zur 
Schlacht weit entfernte Teile rechtzeitig heranzuziehen, auch ebenso 
von Friedrich dem Großen und von Napoleon wie in den neueren Kriegen, 
z. B. 1870 vom Werderschen Korps, 1877 bei Osman Paschas Armee, 
1904/5 von Japanern und Russen vorteilhaft verwendet worden. Wie 
gewaltig aber Menschenverluste sind, erhelle noch aus einigen Bei- 
spielen. Napoleon verlor 1812 in der Zeit, wo er am 24. Juni mit 
300 000 Mann den Niemen überschritt, bis zum 15. August, als er bei 
Smolensk eintraf, 105 000 Mann, von denen etwa 10 000 Mann nur im 
Gefecht, 95 000 Mann, d. h. 1 / z des Ganzen durch den nur etwa 70 Meilen 
langen Marsch in 52 Tagen durch Krankheit, Nachzügler usw. geopfert 
wurden. Noch mehr steigerten sich diese Verluste in der nächsten 
Zeit, und als der Kaiser in Moskau einzog, d. h. vier Wochen später, 
war der Verlust täglich auf l / i9 der ursprünglichen Gesamtstärke 
gestiegen und betrug im ganzen in den 82 Tagen für 120 Meilen unauf- 
haltsamer Vorwärtsbewegung 198 000 Mann. Indessen liegen doch 
zwei große Halte von 14 Tagen und 11 Tagen bei Wilna und Witebsk 
in den 14 Wochen, und es war Sommer und die Wege nur sandig. Da 
waren eben nur die große auf einer Straße vereinigte Truppenmasse 
und die unzureichende Verpflegung die Hauptschuld. Aber auch die 
Russen verloren damals auf dem kurzen Wege Kaluga — Wilna 90 000 
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Mann, davon nur wenig durch Gefecht. Und das Yorksche Kcrps 
büßte 1613 während der zahlreichen Hin- und Hermärsche Blüchers 
in Schlesien und Sachsen in der Zeit von 8 Wochen */« des Ganzen 
durch Märsche ein. Clausewitz, dem ich diese letzten Beispiele ent- 
nehme, sagt daher treffend: »Man muß sich also auf eine große Zer- 
störung seiner eigenen Kraft gefaßt machen, wenn man einen bewegungs- 
reichen Krieg führen will, danach seinen übrigen Plan errichten und 
vor allem die Verstärkungen, welche nachrücken sollen, bestimmen.« 

Was nun die A u s w a h 1 der Wege anlangt, so sucht man natürlich 
möglichst die besten Straßen aus, weil dann die Truppe um so schneller 
ihr Ziel erreichen kann und sich auch um so sicherer Zeit und Raum, 
die ehernen Gesetze unseres Daseins, feststellen lassen; die Marsch- 
leistungen der Truppen und des Trosses, die für die Befehlsübermittlung 
nötige Zeit usw. können annähernd genau bestimmt werden, Kriegs- 
arbeiten zur Besserung des Weges sind nicht nötig. Aber es walten 
auch hier große Verschiedenheiten ob, denn die uns überkommenen 
Straßen sind nach den verschiedensten Grundsätzen angelegt und also 
auch von sehr unterschiedlichem Wert für die heutigen Anforderungen. 
Während die römischen Anlagen eine ganz vorzügliche Fahrbahn hatten 
und meist — wie heute die russischen Bahnen — geradlinig geführt 
waren, um den gewaltigen wegelosen Raum rasch durch Verbindung 
der Schwerpunkte und ohne Scheu vor starken Steigungen auf kürzeste 
Art zu bewältigen, leitete man später, als ein größeres Netz schon be- 
stand, die Wege, vorsichtiger den Erhebungen ausweichend, in den 
Tälern, auf Umwegen, ohne Rücksicht auf Verlängerungen, und kam 
doch rascher ans Ziel, wenn man die virtuelle Länge, d. h. 
den durch Transportschwierigkeiten infolge von Steigungen erhöhten 
Zeitaufwand in Betracht zieht. Zumal inzwischen raschere und 
leistungsfähigere Fahrzeuge entstanden waren. Eine geographisch 
längere, aber weniger hindernisreiche Straße ist kürzer, wenn man 
die Schwierigkeiten in horizontale Längen umsetzt. Während noch 
Napoleon seine Straßen in stetem Wechsel bergauf und bergab über 
die höchsten Erhebungen, also mit vielen, schwer überwindbaren ver- 
lorenen Steigungen führte, sucht man heute Geländeunebenheiten 
mit den geringsten Steigungen zu überwinden, führt die Wege viel- 
fach — schon in dem Bestreben, vorhandene Ortschaften mit anzu- 
schließen — , um die Erhebungen herum und verlängert sie so, konstruiert 
dafür aber schnellfahrende Automobile, die diese Umwege reichlich 
wieder einbringen. Man stellt heute genaue Vorschriften für den Bau 
der Kunststraßen auf, dennoch sind auch jetzt noch die Grundsätze 
der Wegeordnung sehr verschieden in den einzelnen Staaten, so daß 
nur genaue Erkundung, womöglich schon im Frieden, vor falscher 
Beurteilung schützt. Heute zeichnen Handel und Wandel, also der 
Kaufmann, dem Verkehr die Straßen vor, nur ausnahmsweise der Krieg. 
Zur Bewegung der Truppen außerhalb des feindlichen Bereichs dienen 
hauptsächlich die Heeres- oder Kriegsstraßen, d. h. die sog. Kunst- 
straßen. Sie bedürfen im allgemeinen nicht der Erkundung, sofern 
man richtig gehaltene Karten besitzt. Besonders wird auch in der 
Vorwärtsbewegung für die vordersten Truppen, meist die Kavallerie, 
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Erkundung nicht immer möglich sein, und dann muß man sich auf die 
Auskunft der Landeseinwohner verlassen und sehen, wie man vorwärts 
kommt. Und handelt es sich um vom Feinde benutzte Rückzugswege, 
so wird man sie ohne weiteres einschlagen können; das schlimmste wäre 
dabei, daß man auf den selbst aufgehaltenen Gegner stieße. Stets 
aber wird man bei Rückmärschen eine Erkundung vornehmen, weil 
hier die Benutzung schlechter oder gesperrter Wege sich doppelt rächt, 
und man sonst leicht vom Feinde auf besseren Straßen überholt und 
abgeschnitten werden kann. Ebenso bedürfen Eisenbahnen als Marsch- 
straßen der sorgfältigsten Besichtigung. Schon bei der ersten Ver- 
sammlung des Heeres werden die Kunststraßen wichtig. Denn 
ein Teil der Schienenwege endet hinter dem eigentlichen Aufmarsch- 
raum oder kann nicht bis zur Grenze benutzt werden. Dann haben, 
wie z. B. 1870 nach der Pfalz, die Truppen noch mehrere Märsche zu 
machen, wie solches für die in der Nähe des Versammlungsgebiets 
garnisonierenden Truppen überhaupt die Regel sein werden. Aber auch 
während des Krieges kommen wichtige Konzentrationen größerer 
Heeresteile vor, bei denen mindestens ein Teil der Truppen, z. B. die be- 
rittenen Waffen, auf den Fußmarsch angewiesen sind. Die meisten Kriegs- 
und Reisemärsche sind ferner auf der Landstraße zurückzulegen, wobei 
es sich empfehlen wird, den Hauptkräften stets die guten Wege an- 
zuweisen und sich aus der Karte wenigstens zu vergewissern, daß die 
bezeichneten Wege wirklich benutzbar sind. Solange die Kavallerie nach 
vorn weithin aufklärt, werden dabei die Tagesziele im Voraus bestimm- 
bar und die einzelnen Heereskörper leicht zueinander in das Verhältnis 
zusetzen sein, in dem sie am besten bereit sind, zusammenzuwirken, 
örtliche und andere oft nicht zu übersehende Umstände, z. B. plötzliche 
Richtungsveränderungen, überraschendes Auftreten des Feindes können 
aber sehr störend beeinflussen: dann ist es eine besondere Kunst, die 
schwerfälligen Massen doch so zu leiten, daß sie in frischer und gehobener 
Stimmung an der richtigen Stelle rechtzeitig eingreifen können, wie 
dies 1870 bei unserer großen Rechtsschwenkung nach Norden der Fall 
war. Bei dieser mußten die Maas- und III. Armee, 8y 2 Armeekorps und 
6 Kavallerie-Divisionen, etwa 360000 Mann, in den neun Tagen der den 
Vormarsch auf Paris ändernden Schwenkung ihren äußersten Korps, 
dem XL und V., auf dem linken Flügel, 24 bezw. 27,5 km täglich, im 
ganzen 214 bezw. 250 km bei beständigem Regen und meist auf Gebirgs- 
wegen, zumuten. In Ländern mit schlechten Straßen oder solchen, die der 
Verbindungen entbehren, sind außerordentliche Maßnahmen durch 
die Heeresleitung zu treffen, wie z. B. die englische Expedition 1867/8 
in Abessynien gezeigt hat. Hier mußte für den 590 km langen Marsch 
des englisch-indischen Heeres von etwa 16 000 Mann mit einem unge- 
heuren Elefanten troß usw. von der Annesley-Bai bei Lulla durch 
das bis 3300 m hohe Gebirge nach Magdala eine eigene Straße für 
die ersten 100 km angelegt und durch Befestigungen gesichert werden. 
Mehrere Monate waren dazu erforderlich, und erst nach einem viertel 
Jahre langten die ersten schwachen Kräfte vor der Bergveste des Königs 
Theodor an. Auch Bosnien und die Herzegowina hatten, als es 1878 
die Österreicher besetzten, keine guten Landstraßen, und ebenso hatten 



Digitized by Google 



I5 1 — 



die Engländer im Burenkriege große Schwierigkeiten zu überwinden, 
und so lag es nahe, den Pferde- und Maultierersatz durch den mecha- 
nischen Zug zu ergänzen, zumal die Tierverluste erheblich waren und 
die Verpflegung eine überaus schwierige. Bei allen Anordnungen 
über die Ausnutzung des vorhandenen Wegenetzes und den Bestim- 
mungen der täglichen Marschziele muß man von strategischen Ge- 
sichtspunkten zunächst ausgehen, also größere Räume und Zeitab- 
schnitte im Auge haben, sich in die zukünftige Kriegslage hineindenken 
und diese zweckmäßig vorbereiten, nicht aber sozusagen aus der 
Hand in den Mund leben. Erst wenn die Wege bereits der feindlichen 
Beobachtung und Störung unterworfen sind oder sein können, wird die 
augenblickliche taktische Lage die täglichen Marschziele bestimmen, die 
Rücksichten auf Schonung der Truppe, Unterkunft, Verpflegung 
zurücktreten lassen, und der Sicherungsdienst eine besondere Rolle 
auch bei der Wegeauswahl spielen. Wege, die bei bevorstehender 
Berührung mit dem Feinde und zur größten Ausnutzung des vor- 
handenen Wegenetzes für den Marsch in mehreren Kolonnen eigens 
auszusuchen und diesen zuzuweisen sind, nennt man Marsch- 
k o 1 o n n e n w e g e. Sie müssen den Truppen bei hinreichender 
Bequemlichkeit vor allem taktische Sicherheit bieten und einen geord- 
neten Marsch ermöglichen. Eine vorherige Erkundung und oft auch 
Bezeichnung für die verschiedenen Kolonnen und Waffen ist dazu 
erforderlich. Namentlich ist das erforderlich, wenn es sich bei mehreren 
Kolonnen, die gleichzeitig dasselbe Ziel verfolgen, denen also einzeln die 
Wege zuzuweisen sind, darum handelt, außerhalb der vorhandenen über 
das gangbare freie Feld ausgesuchte Wege kenntlich zu machen, oder bei 
einzelnen Kolonnen, wenn infolge Kartenmangels oder sonstiger zuver- 
lässiger Angaben ein Zweifel über die einzuschlagende Richtung mög- 
lich ist. Das Aufsuchen solcher Kolonnenwege kommt in der Regel 
bei Anmarsch großer Massen und bei der Entwicklung zum Gefecht 
vor, wo man nicht genug Marschlinien zum raschen Aufmarsch besitzen 
kann, die der feindlichen Beobachtung und dem Feuer möglichst ent- 
zogen sind. Die Bezeichnung von Kolonnenwegen kann besonders 
sorgfältig sein, wo sie — wie im Steilungs- und Belagerungskriege — 
längere Zeit benutzt werden. Im Gefecht selbst können sich die Truppen 
natürlich nicht an das Wegenetz klammern, sie müssen den Bewegungs- 
zielen in der kürzesten und der feindlichen Beobachtung wie Feuer- 
wirkung möglichst entzogenen Richtung zustreben. Das freie Feld 
wird hier vielfach der allgemeine Weg sein. Die sog. Gefechts- 
kolonnenwege bestehen dann also nur in abgesteckten Richtungen 
von genügender Breite, die nur flüchtig hergerichtet und ausreichend 
gangbar sind. Meist wird aber ein besonderes Bezeichnen solcher Wege 
nicht nötig sein, sondern vorher durch Generalstabsoffiziere unter- 
richtete Adjutanten oder Ordonnanzoffiziere dienen ihrer Truppe als 
Führer. Dennoch verlieren natürlich die gebahnten Verkehrswege 
hier nicht ihren Wert, besonders für die ersten Anmärsche, und wenn 
sie mit der Gefechtsfront gleichlaufend sind. Ihre Bäume und Grä- 
ben, ihre Hohlwege ermöglichen dabei eine gedeckte Verschiebung, 
wie ein Dammweg z. B. oft das Vorgelände überhöht und beherrscht 
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und dahinter aufgestellte Reserven verbirgt. Für Fuhrwerke aller Art, 
besonders Trains, ist dagegen — wenigstens auf längeren Strecken — auch 
beim Marsch im Gefecht die Wegebenutzung die Regel, und dabei selbst 
ein weniger guter oder Umweg noch immer besser als der Marsch quer- 
feldein, der weit mehr Zeit, besonders bei ungünstigem Boden, erfordert. 
Sie schließen sich dann zeitweise anderen Truppenteilen an, was natür- 
lich auf höheren Befehl anzuordnen bleibt. Stets ist zu beachten, daß 
ein Kreuzen von Marschrichtungen nicht zu einem Kreuzen 
der Truppen selbst führt, besonders wo, wie während des An- 
marsches zum Gefecht, Eile not tut. Dagegen wird ein Kreuzen 
der Marschrichtungen, namentlich am Schlüsse einer Waffen- 
entscheidung, wo die Truppen durcheinander stehen, zur Wiederher- 
stellung des alten Kolonnenverhältnisses und Fortsetzung des Marsches 
am nächsten Tage, unvermeidlich sein, und dann müssen eben die 
Abmarschzeiten so geregelt werden, daß eine Truppe nicht durch eine 
ihre Richtung kreuzende andere Aufenthalt erfährt, nötigenfalls in- 
dem man den Kreuzungspunkt in den Versammlungsraum der anderen 
Truppe oder am Marschende in das Biwak legt. 

Was im übrigen die Straßenbenutzung durch die verschiedenen 
Waffen anlangt, so wird man die Kunststraßen besonders der Artil- 
lerie und den Trains sowie meist auch den Fußtruppen zuweisen, 
da sie hinreichend widerstandsfähig sind, um nicht durch die an der 
Spitze marschierenden Teile für die nachfolgenden unpassierbar zu 
werden und so auf die Anstrengungen und die Schnelligkeit des Marsches 
nachteilig zu wirken. Doch ist für die Infanterie der kürzeste 
Weg meist noch richtiger als der festeste, sie kann sogar in gangbarem 
Gelände neben der Straße marschieren. Auch Kavallerie kann 
schon weichere Wege (Erd- und Land-, gebesserte und selbst Natur- 
wege) benutzen und hat dabei größere Umwege oder freies Feld nicht 
zu scheuen. Trains aber marschieren nur im Notfall querfeldein. 
Zuweilen erfordert die Wegebeschaffenheit sogar eine zeitweise andere 
Zusammensetzung der Marschkolonnen, und bei Nacht werden zur 
Wegebezeichnung durch Posten, Meldereiter, Offiziere, Strohwische 
auch Laternen und Fackeln sowie ortskundige Führer treten. Wege- 
besserungen, besonders im Stellungskriege und wo schweres Fuhrwerk 
zu verkehren hat, sind rechtzeitig festzustellen und auszuführen. Bei 
Erkundungen für den Anmarsch zum Gefecht ist namentlich auch dem 
angrenzenden, den Weg begleitenden Gelände sorgfältigste Beachtung 
für die Entwicklung und Waffenwirkung und den etwaigen Rückzug 
zu schenken, ebenso an die Unterkunft und Verpflegung an der Rück- 
zugsstraße zu denken, was bei dem raschen Ritt schnellen Überblick 
und Vermeiden von Vertiefen in Einzelheiten erfordert und daher das 
am besten von einem gewandten Generalstabsoffizier auszuführen ist. 

Wenn auch die Eisenbahnen und die Wasserstraßen die wichtigsten 
rückwärtigen Verbindungslinien geworden sind, so wird doch ein wohl- 
verzweigtes Netz von dauerhaft gebauten Landstraßen im 
Rücken der Feldarmee stets ein dringendes Erfordernis 
bleiben, entlastend und ergänzend einwirken, um von Marsch- zu Marsch- 
etappe — etwa alle 22 km befinden sich Etappenorte mit Komman- 
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danturen — den Heeresbedarf in besonderen Etappenfuhrparks weiter- 
zuschaffen. Ihre Leistungsfähigkeit ist durch schnell gestreckte Feld- 
bahngeleise mit Pferde- oder Lokomotivbetrieb noch bedeutend zu 
steigern, ebenso durch Straßenlokomotiven und Kraftwagen, für die 
die Güte der Landstraßen und die Belastungsfähigkeit der Brücken 
von erhöhter Bedeutung ist. Erhaltung, Verbesserung von Landstraßen 
sowie die Einrichtung eines geregelten und gesicherten Verkehrs auf 
ihnen, ihre Besetzung mit Etappenpersonal für Straßen- und Brücken- 
bau, Post-, Magazin- und Sanitätsdienst und ihr Schutz durch Etappen- 
truppen sind daher wichtige Aufgaben, die beim deutschen Heere den 
Etappen - Inspektionen — welchen für Leitung und Überwachung 
der technischen Arbeiten Baudirektionen zur Verfügung stehen, sowie 
den General- Gouvernements und stellvertretenden Generalkommandos 
innerhalb ihrer Verwaltungsbezirke zufallen. 

So hohe Bedeutung, namentlich für taktische und operative Zwecke 
nun auch Landwege für Angreifer und Verteidiger im Felde wie im 
Festungskriege haben, ein Heer von irgend Achtung gebietender Stärke 
würde, auf sie allein angewiesen, in seinen Bewegungen schwer- 
fällig werden, wie sich dies in allen Feldzügen im Orient zeigt, wo es 
an Eisenbahnen noch fehlt. »Activite, vitesse«, heute mehr als früher 
erforderlich, erfordern daher ein zweckmäßiges Zusammenwirken 
aller Verkehrsmittel, und, wo es irgend angeht, durch Truppenreisen auf 
Eisenbahnen künstlich beschleunigte Märsche. 
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5. Luftschiffahrt (einschl. Plugtechnik). 

Von den beiden Hauptarten der Aeronautik, d. h. der Kunst, 
mittels besonderer Apparate sich in die Luft zu erheben und in 
ihr womöglich sich beliebig fortzubewegen, der aerostatischen, 
d. h. durch mit leichteren Gasen als die Luft gefüllten Ballons, und 
der dynamischen, nämlich durch Flugmaschinen, mit denen 
sich mindestens e i n Mensch willkürlich wie ein Vogel in der Luft fort- 
bewegen kann, hat augenblicklich nur die erstgenannte wirklich prak- 
tische Verwendung in der Militär -Luftschiffahrt gefunden. 

Die Erfindung des Luftballons, einer aerostatischen Ma- 
schine von ursprünglich kugel- oder birnenförmiger Gestalt, gründet 
sich auf den Satz des Archimedes, daß ein in eine Flüssigkeit getauchter 
Körper einen Teil seines Gewichts in Größe der Schwere der von ihm 
verdrängten Flüssigkeitsmenge verliert. Daher erleidet auch jeder 
in die Luft gebrachte Körper einen Druck von unten nach oben, der 
an Größe dem Gewicht der von ihm verdrängten Luft gleichkommt, 
also mit der Größe und der Leichtigkeit des Körpers wächst. Er muß 
sich daher in senkrechter Richtung erheben, wenn sein Gewicht kleiner 
als das der Luftmasse ist. Dieses negative Gewicht oder »Auftrieb« 
nimmt also — außer mit dem Volumen, d. h. Inhalt oder Fassungs- 
vermögen des Ballons auch mit der Leichtigkeit der eingeschlossenen 
Gasart, zu, und damit wächst also auch die Tragkraft eines Ballons. 
Je nach der Füllung gibt es Warm- oder Heißluftballons (Montgol- 
fieren), Gasballons (Charlieren) und die Verbindung beider Typen — 
Rozieren. Vergleicht man einen Ballon mit einem unter der Wasser- 
oberfläche schwimmenden Schiffe, so müßte er, um ein gleiches Ge- 
wicht zu tragen, wenn er mit dem leichtesten aller Gase, Wasserstoff, 
gefüllt ist, ein 827mal so großes Volumen wie das Schiff besitzen. Be- 
sitzt er aber eine Füllung aus Leuchtgas vom spezifischen Gewicht 
0,65 (bezogen auf Luft), so erfordert die gleiche Tragkraft gar ein 
22o8,5mal größeres Volumen, d. h. also der Auftrieb eines Wasser- 
stoffballons ist erheblich größer als die Tragkraft eines Leuchtgas- 
oder gar reinen Luftballons gleichen Inhalts. Daraus läßt sich nun 
auch das Gewicht ausrechnen, welches ein Luftballon bei gegebenen 
Abmessungen haben müßte, bezw. die Größe des Auftriebes, seine 
Tragkraft ermitteln. Das Gewicht von 1 cbm Luft bei o° C. beträgt 
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1293 g» das einer gleichen Menge Wasserstoff nur 0,07 hiervon, also 
00 g. Folglich muß mit dem Unterschiede von ca. 1200 g das cbm 
Wasserstoff beschwert werden, wenn es in der Luft im Gleich- 
gewicht bleiben soll, oder mit anderen Worten Wasserstoff hat 1200 g 
Auftrieb in der Luft, kann also auch soviel tragen und durch eine soviel 
wiegende luftdichte Hülle und deren Belastung beansprucht werden. 
Ein Ballon von 8 m Durchmesser und 268 cbm Fassungsvermögen 



(10 m Durchmesser) 628 kg Auftrieb (gegen nur 174,25 bezw. 340 kg 
bei Leuchtgasfüllung). 

Die Flugtechnik ist die ältere Methode, sie benutzt zwar 
auch den Auftrieb, aber ohne Ballon, mittels maschineller und kon- 
struktiver Vorrichtungen, wobei teils der Vogelflug (Aviatik) als Vor- 
bild dient, teils das Ziel auf rein mechanischem Wege erreicht werden 
soll. Sie glaubt ihre Apparate leichter und für willkürliche Bewegungen 
geeigneter herstellen, ohne bisher aber praktisch verwertbare Erfolge 
verzeichnen zu können. Helmholtz hält es für kaum wahrscheinlich, 
daß der Mensch auch durch den allergeschicktesten flügelähnlichen 
Mechanismus, den er durch eigene Muskelkraft zu bewegen hätte, in 
den Stand gesetzt werden würde, sein eigenes Gewicht in die Höhe 
zu heben und dort zu erhalten, wobei er auf den großen Geier verweist, 
in dem die Natur schon die Grenze erreicht hat, welche mit Muskeln 
als arbeitsleistenden Organen für die Größe eines Geschöpfes erreicht 
werden kann, das sich durch Flügel selbst heben und längere Zeit in 
der Höhe erhalten soll. 

Fliegen oder in der Luft schweben zu können, ist eine 
uralte Sehnsucht des Menschen. Aus dem griechischen Altertum 
haben wir die Mythe des Ikaros und Dädalos, aus der altnordische^ 
Sage den Flug Wielands vom Hofe des Nidung. Im frühesten Mittel- 
alter wird die mit »aura spiritus « gefüllte, sich selbst frei in die Luft 
erhebende Holztaube des Archytas von Tarcnt, eines Schülers des 
Pythagoras, öfter in der Literatur erwähnt. Dann sprach im Abend- 
lande der englische Franziskanermönch Roger Bacon (1214 — 94) von 
einer Flugmaschine. Auch hören wir von einer angeblich 1306 
in China stattgehabten Ballonauffahrt. 1670 schlug bald nach Erfin- 
dung des Barometers zu Brescia der Jesuitenpater Francesco de Lana 
(Terzi) in seinem Buche: »Pro domo overo saggio di alcune inventioni 
nuove premesso all' arte maestra« vor, mit einer fliegenden Barke aus 
vier großen, luftleer gemachten Halbkugeln aus ganz dünnem 
(Ve« Linfe) Kupferblech, die mit Segel und Mast versehen war, einen 
Menschen tragen zu lassen. 1709 fuhr der portugiesische Physiker, 
Abt Bartolomeo Laurenzo de Guzmäo in Lissabon, mit einem von 
Papier überzogenen Weidenkorbe, dem ersten Heißluft ballon, 
in Gegenwart des Königs Don Juan V. vom Hofe des indischen Hauses 
etwa 200' in die Höhe, doch flog der Ballon gegen einen Vorbau des 
königlichen Palastes und sank zur Erde. Weitere Versuche, eine täg- 
lich 200 Meilen zurücklegende Flugmaschine zu bauen und zu erproben, 
wurden durch die Inquisition gehindert. Dann machten nach langer 
Pause die Gebrüder Josef et Etienne Montgolfier 1783 von neuem 
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die Erfindung eines Warmluft ballons, auf die ich wie auf die der 
Charliere und Roziere unter »freie Ballons« noch zurückkommen 
werde. Hier sei sie nur erwähnt, weil die Montgolfiere zuerst, und zwar 
in der neuen Form als »Ballon captif « für militärische Zwecke 
nutzbar gemacht wurde. Es geschah das 1793 zur Zeit des französischen 
Konvents. Damals trat zu diesem Zwecke eine Kommission in Meudon 
zusammen, zu deren Mitgliedern Männer der Wissenschaft, wie Monze 
und Berthollet, und Soldaten, wie der Ingenieuroffizier Meusnier, der 
Erfinder des Ballonet, de Contö und vor allem der Physiker Coutelle ge- 
hörten. Besonders letztgenannter war die Seele der Sache. Er hatte 
gleich nach Beginn der Revolutionskriege den General Jourdan vor 
Maubeuge aufgesucht und ihn erfolgreich von der Wichtigkeit des 
durch die Kommission erprobten Fesselballons zu Erkundungszwecken 
bei Belagerung dieses Platzes überzeugt. Die Meldungen sollten in 
kleinen Beuteln zur Erde herabgelassen werden. Jourdan veranlaßte 
Coutelles Boförderung zum Capitaine und 1794 die Bildung einer zu- 
nächst nur 3 Offiziere und etwa 40 Unteroffiziere und Mannschaften 
starken Kompagnie »Aerostiers militaires«, aus der bald 2 Kompagnien 
wurden. Coutelle war dann 1704 bei der Sambre-Maasarmee sowohl 
vor der Festung Charleroi und vor der Schlacht von Fleurus (26. Juni), 
wo er zwei Erkundungen machte, an deren einer sich General Jourdan 
beteiligte, wie bei der Belagerung von Nancy tätig. Der Sieg der 
Franzosen über die Österreicher bei Fleurus ist zum Teil den auf diesem 
Wege eingezogenen Nachrichten zu verdanken. Der benutzte Fessel- 
ballon war aber nicht mehr die Montgolfiere, sondern ein Wasser- 
stoff -Aerostat (Charliere), besaß Netz, Ventil, Gondel, den Meusnier- 
schen Ballon, ein 540 m langes Halteseil, und vermittelte die Nach- 
richten in verbesserter Weise dadurch, daß der Beobachter die an 
einem pfeilartig gestalteten und am oberen Ende mit weithin leuch- 
tenden bunten Seidenfähnchen versehenen Stab befestigte Meldung 
durch einen Bogen zur Erde schoß. Nach Schluß des Feldzuges orga- 
nisierte Cont6 in Meudon eine Ecole nationale aerostatique. Aber bei 
der Rhein-Moselarmee scheiterten 1794 vor Mainz die Aerostiers, wenn 
sie auch vor Ehrenbreitstein noch mit gutem Erfolge erkundeten. Die 
1. Luftschifferkompagnie wurde in Würzburg gefangen, und noch 
größer war das Mißgeschick bei der Expedition nach Ägypten. Der 
ganze Luftschifferpark fiel in der Seeschlacht von Aboukir in die Hände 
der Engländer, und die müßigen Aeronauten unter Conte wurden von 
den Soldaten und Eingeborenen verspottet. Auch Bonaparte legte 
der Luftschiffahrt keinen militärischen Wert mehr bei, ihr Train war 
für seine energische Kriegführung auch zu groß und schwerfällig. Er 
ließ deshalb 1799 die Aerostiers auflösen, die Meudoner Schule schließen 
und gestattete die Verwendung des Ballons nur noch zu Geländeauf- 
nahmen. Das Material wurde später verkauft. Auch die Russen, 
welche sich durch den deutschen Mechaniker Leppnitz aus Stuttgart 
ein fischförmiges Luftschiff zum Bombenwerfen gegen die Franzosen 
hatten bauen lassen, erlangten 1812 keinen Erfolg damit. 

Es folgte eine kurze Periode rein wissenschaftlicher 
Luftschiffahrt zu meteorologischen Zwecken, so 1804, als Gay Lussac 
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und Biot in Paris 4000 m Höhe erreichten, dann 1805 Jungius in Berlin, 
1806 Broschi in Neapel Ballonauffahrten deshalb machten. Erst 1814 
griff Camot bei der Belagerung Antwerpens mit unbekannt gebliebenem 
Erfolg auf die Verwendung des Fessel ballons zu Erkundungszwecken 
zurück. 1826 nahm dann das französische Kriegsministerium die 
Versuche wieder auf, und schon 1830 konnte sich ein französischer 
Ballontrupp an der Expedition nach Algier beteiligen, ohne indessen 
zur Verwendung zu kommen. 1849 wurde von den Österreichern auf 
Uchatius Rat versucht, mit 200 kleinen Montgolfier-Ballons von 94 cbm 
Inhalt und höchstens 31 kg Auftrieb, die je eine 24 — 50 Pfd.-Granate 
33 Minuten lang trugen, deren tempierbare Abwurfzünder kurz vor 
dem Aufstieg angesteckt wurden, das Innere des belagerten Venedig 
zu gefährden und zu zerstören, da die Schußweiten der Belagerungs- 
artillerie nicht ausreichten. Aber infolge Nichtberücksichtigung der 
Windrichtung fielen die Granaten meist schon in den österreichischen 
Linien zur Erde und verursachten dort erhebliche Verluste. Immerhin 
war der moralische Eindruck groß. Napoleons III. Abneigung gegen 
die Ballons war — wohl in Erinnerung an das Verhalten seines großen 
Oheims — eine so große, daß nichts für die Organisation einer Luft- 
schiffertruppe geschah, obwohl gerade die Aufsehen erregenden Ver- 
suche des Ingenieurs Giffard, der 1852 zum ersten Male die Dampf- 
maschine und eine dreiflüglige Propellerschraube zum Treiben seines 
Spitzballons verwendet hatte, wenn auch mit unzureichendem Erfolge, 
den Anlaß auch zu militärischen Prüfungen hätte geben können. So 
blieb es der privaten Initiative des Ingenieurs Eugen Godard über- 
lassen, 1859 i m italienischen Feldzuge, sowohl vor Peschiera, wo wenig 
geleistet wurde, als auch vor der Schlacht von Solferino zu Erkundungs- 
zwecken Fesselballons zu benutzen, bei welcher Gelegenheit auch Nadar, 
der Beieber des Luftsportes, zuerst die Photographie verwandte. Bes- 
sere Erfolge waren dem Ballon im Kordamerikanischen Bürgerkriege be- 
schieden. Sowohl im Stabe Mac Clellans, wo ein Ballonkorps aus 2 Of- 
fizieren und 50 Mann mit 2 von Pferden gezogenen Ballonwagen, einem 
2spännigen Säure- und zwei 4spännigen Gasgeneratorwagen besonders 
vor Richmond in Tätigkeit trat und auch zum ersten Male telegraphisch 
die Nachrichten dem Hauptquartier übermitteln konnte, als auf dem 
Kriegstheater am Mississippi bei Cairo leistete der mit Wasserstoffgas 
gefüllte Fesselballon des Professors Lowe ersprießliche Dienste. In 
dieser Zeit wandten auch die bis dahin ziemlich gleichgültig der Frage 
gegenüberstehenden Engländer ihre Aufmerksamkeit dem Kriegsballon 
zu, indessen kam es noch nicht zur Errichtung der in Aldershot nach 
dem Muster Meudons geplanten Ballonschule. Auch im Kriege der 
Brasilianer gegen Paraguay 1866/7 wurde der Ballon mit mir nicht 
bekanntem Erfolge verwendet. 1866 organisierten die Österreicher 
eine Luftschiffertruppe für das befestigte Wien. Verhältnismäßig 
bedeutend war dagegen die müitärische Ballontätigkeit 1870/1 auf 
französischer Seite, obwohl bei Kriegsbeginn kein geeignetes Material 
vorhanden war, sondern erst in den Festungen hergestellt wurde. 
Sowohl Fessel- wie freier Ballon wurden verwendet. Letzterer hatte 
1200 — 2000 cbm Inhalt und trug gewöhnlich 2—3 Passagiere, dazu 
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Briefbeutel, Depeschen in verkleinerter Schrift und Brieftauben, die 
den Festungen von außen Nachricht bringen sollten. Besonders groß- 
artig war die Verwendung in dem belagerten Paris, weniger zu Er- 
kundungszwecken, als zum Verkehr mit den Provinzen. In allen Stadt- 
teilen waren Ballonstationen eingerichtet, auf der Südfront der von 
Giffard eingeführte Ballon captif sogar mit Lokomotiven auf der Ring- 
bahn beweglich gemacht. Die Beobachtungen im Fesselballon blieben 
wegen der großen Schwankungen sehr schwierig, dagegen hatte der 
f r e re Ballon viel Erfolge zu verzeichnen. Vom 23. September 1870 
bis 28. Januar 1871 stiegen in Paris 64 (65?) Ballons mont^s ou d6tach£s, 
davon 37 nachts auf, mit etwa 3 Millionen Ballonbriefen auf Seiden- 
papier (10 000 kg), 3600 kg anderen Postsachen und 363 (358?) Brief- 
tauben, von denen 56 zurückflogen. 2 Ballons fielen ins Meer, 5 in die 
Hände der Deutschen, je 1 kam in Norwegen *), Holland und Belgien 
nieder. 91 (155?) Passagiere wurden so befördert, darunter Spuller, 
Köratry und vor allem Gambetta, der sich auf diesem Wege nach 
Tours begab und dort eine bewundernswerte Tätigkeit zur Organisation 
des Landesverteidigung entfaltete, die durch die vollendete Maschinerie 
der Präfekturen überaus wirksam unterstützt wurde — gewiß ein 
folgenschweres Ereignis und ein Triumph des Ballons ! Die Luftschiffer 
waren meist brave Seeleute von nur kurzer Ubungszeit. Während 
der Belagerung erhielt auch der Marineingenieur Dupuy de Lome 
einen Staatskredit von 40000 Franks, um einen lenkbaren Ballon 
zu konstruieren. Sein spindelförmiger Ballonkörper von 14,84 m größtem 
Durchmesser und 36,12 m Länge faßte 3454 cbm und war sehr stabü, 
brachte auch die Neuerung der Beseitigung der Gasschwankungen 
innerhalb der Ballonhülle und der starren Verbindung dieser durch 
das Netzhemd mit der Gondel bezw. dem Motor. Die in günstigen 
Augenblicken erreichte Eigenbewegung von 2,8 m in der Sekunde 
wurde durch Kraft von 8 Menschen erreicht. Dagegen waren die von 
Giffard festgehaltenen wichtigen Konstruktionsprinzipien eines kleinen 
Ballonquerschnittes und eines starken, aber leichten Motors nicht 
beachtet, weshalb das Fahrzeug keinen Erfolg aufzuweisen hatte. 
Wohl aber regte sein Versuch Helmholtz zu einer berühmten Abhand- 
lung über die Lenkbarkeit der Luftballons 1873 an. Auch im Feld- 
kriege, bei der Armee Chanzys {Orleans, Le Mans) wurde der fran- 
zösische Fesselballon angewendet, doch mißlangen die meisten E r - 
kundungen von dem schwankenden Fahrzeug aus. Deutscherseits 
waren am 31. August 1870 zu Köln bei der 2. Festungs-Pionier-Kom- 
pagnie VII. A. K. zwei Luftschifferabteilungen von je 1 Offizier, 1 Unter- 
offizier und 20 Mann mit 2 englischen Ballons von je 1100 und 650 cbm 
Fassungsvermögen aufgestellt worden. Diese rasch improvisierte, 
von Pionieren gebildete Luftschiffertruppe, die den Luftschiffern Cox- 
well und Wells zur Verfügung gestellt werden sollten, versagte natürlich, 
ihre Ballons waren erst gebrauchsfähig, als Straßburg, für dessen Be- 



*) La Ville d'Orteans — 2000 cbm Inhalt — , der am nächsten Tage am 
Sneehätten landete und durchschnittlich 34 m in der Sekunde zurücklegte 
auf einer Strecke von 1800 km, wohl die längste Luitreise. 
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lagerung sie zunächst bestimmt waren, kapituliert hatte, wenn auch 
i Fesselballon noch vorher aufgestiegen war. Am 10. Oktober 1870 
wurde das Detachement bereits aufgelöst und das zweite für Metz 
bestimmte kam gar nicht zur Verwendung. Krupp hat damals auch 
ein Ballongeschütz konstruiert. 

Seit 1870/1 ist, unter anfänglicher Führung Frankreichs und Eng- 
lands, in allen Ländern der Welt mit Versuchen energisch begonnen 
worden, die dann zur Einführung ständiger Luftschiffer- 
parks und -Abteilungen, auf die ich später noch zurück- 
kommen werde, geführt haben. Frankreich machte schon 1884 vortreff- 
liche Erfahrungen mit seinem Park im Feldzuge gegen die Pavillons 
noirs in Tonkin, verwendete später bei seiner Expedition nach Mada- 
gaskar leichte Luftschiffertrains. Der englische Park hat 1885 bd dem 
ägyptischen Operationskorps des Generals Wolseley den Kriegsan- 
forderungen nur mangelhaft entsprochen. Italien machte von seiner 
Luftschifferabteilung 1887 beim Feldzug gegen Abessynien im ver- 
schanzten Lager von Sahali bei Massaua guten Gebrauch. 1898 gaben 
die Franzosen ihrem Expeditionskorps nach Madagaskar leichte Luft- 
schifferparks mit. Dann kamen wieder englische Erfahrungen im 
Sudanfeldzuge 1898, wo die ersten Stahlbehälter für komprimiertes Gas 
mitgeführt wurden, und später im Kriege gegen die südafrikanischen 
Republiken 1900/1. An diesem nahmen 4 Luftschiffersektionen teil, 
jede aus 5 Fahrzeugen bestehend: dem Ballon wagen, der den unge- 
füllten Ballon, sowie die Handwinde trug, 2 Gasbehälterwagen, 1 Bagage- 
und 1 Werkzeugwagen, sämtlich mit den landesüblichen Ochsen be- 
spannt . Das verdichtete Gas wurde mit Schiff von England nach 
Capetown überführt, wo ein Gasdepot, später sogar eine Gasfabrik 
angelegt war, von der aus nach Care Sindning (nördlich Bloemfontein) 
ein Zwischendepot vorgeschoben wurde. Die Ballons wurden wegen 
des schwierigen Gasersatzes stets gefüllt erhalten, was bis zu 13 Tagen 
wegen des vorzüglichen Hüllenstoffes möglich war. Die Luftschiff- 
fahrt leistete ausgezeichnete Dienste, sowohl bei General Buller, wie 
bei Lord Methuen und bei den Lords Roberts und Kitchener. Die 
Ballons Tgingen ohne Rücksicht auf die feindliche Artillerie so nahe 
an den Feind, bis sie ihre Aufgabe zu lösen vermochten, weshalb auch 
einige heruntergeschossen wurden. Besonders der Erkundungsdienst 
zog große Vorteile vom Ballon, so im belagerten Ladysmith, wo dieser 
täglich 28 Tage hindurch aufstieg und die gegnerischen Stellungen 
namentlich der Artillerie feststellte, so bei Colenso, am Tugela, am 
Spionskop, bei Springfontein, am Modder River, bei Paardeberge, wo 
namentlich Cronjes Entkommen durch rechtzeitiges Erkennen seiner 
Maßnahmen verhindert wurde. Während der Chinawirren 1901 waren 
sowohl englische, wie französische leichte Luftschifferparks tätig, jedoch 
kam es zu keiner wirklich erfolgreichen Verwendung, da Schlachten nicht 
geschlagen wurden. Auch im eben beendeten ostasiatischen 
Kriege hat der Ballon beiden Parteien Nutzen gebracht, obwohl die 
Russen minderwertiges Material besaßen, die Japaner gerade erst in 
der Einführung moderner Parks begriffen waren. Auf russischer 
Seite ging zwar die für Port Arthur bestimmte Luftballonausrüstung 
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verloren, da die Japaner den damit versehenen Dampfer »Mandschu- 
ria« in Beschlag nahmen. Wohl aber sollen zwei in sehr feldmäßiger 
Weise improvisierte Ballons bei Erkundung der Stellungen des Be- 
lagerers gute Dienste geleistet haben. In der Schlacht bei Liaujang 
war das gleiche der Fall, und es gelang den japanischen Schrapnelsalven 
nicht, den nur 250 m hoch schwebenden Ballon herunterzuschießen. 
Anfang Dezember 1904 traf dann bei der Feldarmee das erste ost- 
sibirische Feld-Luftschifferbataillon ein unter dem Befehle des Obersten 
Kowanko, das später seine Kompagnien auf die drei Armeen verteilte, 
nachdem es vorher geschlossen geübt hatte. Der Ballon faßte 640 cbm 
und konnte 2 — 3 Mann tragen. Während der Ereignisse bei Mukden 
haben die Luftschiffer Ersprießliches geleistet, und den Japanern ge- 
lang es nicht, sie mit Schimosegranaten zu zerstören. Besonderes 
Interesse bietet eine Art Patrouillenfahrt der 2. Kompagnie zur Er- 
kundung der feindlichen Stellungen, die nach Sonnenuntergang be- 
gonnen wurde, infolge der japanischen Scheinwerferbeleuchtung aber 
bald eingestellt werden mußte. War auch die Witterung, sowohl der 
starke Frost wie die grelle Sonne, der Ballonverwendung nicht günstig, 
so gelang es doch wiederholt, nicht erwartete japanische Verschanzungen 
zu entdecken, und die viermal vom Feinde beschossene 2. Luft- 
schifferkompagnie erhält für ihre Leistungen 11 Militärdekorationen. 
Auch Wladiwostok war eine Luftschifferabteilung zugeteilt, deren 
Ballons versuchsweise Meeranker erhalten haben, mit denen sie an 
bestimmter Stelle über See sich so lange behaupten sollen, bis sie vom 
Torpedoboot erreicht und geschleppt werden können. Die ersten 
Erfahrungen damit waren freilich ungünstig. Die Japaner sollen 
vor Port Arthur und bei Kiulientscheng vom Ballon wie auch vom 
Flugdrachen Gebrauch gemacht und nach deren Beobachtungen ihr 
Geschützfeuer korrigiert haben. Ebenso hatten fast alle Truppenkörper 
leicht fortzuschaffende kleine Drachenballons zum Signalisieren und 
Melden während des Gefechts. 

Nach diesen kriegsgeschichtlichen Betrachtungen wollen wir uns 
nun den gebräuchlichen Anwendungsformen des Ballons zu- 
wenden, sowohl in taktischer, kriegstechnischer, wie 
organisatorischer Hinsicht. 

Allgemein ist über den Luftballon (Aerostaten) in mili- 
tärischer Hinsicht zu bemerken, daß er unbestritten durch seinen um- 
fassenden, mit der Höhe des Aufstieges wachsenden Überblick 
eine ausgezeichnete Unterstützung des Aufklärungs dienstes 
geworden ist, zumal er von den Widerständen und Hemmnissen der 
Erdoberfläche und ihrer Bedeckung unabhängig ist. Er bringt ferner 
durch sein plötzliches Erscheinen einen erheblichen moralischen 
Eindruck wie kein zweites Erkundungsmittel auf den Feind hervor. 
Freilich ist nur der Fessel ballon — und auch das noch mit manchen 
Einschränkungen — ein wirkliches Kriegswerkzeug bis jetzt geworden, 
während dem freien Ballon mehr eine Zufallsbedeutung inne wohnen 
muß, so lange er nicht unbedingt lenkbar ist. Jeder Luftballon ist 
aber selir von Wind und Wetter abhängig, wodurch seine Beobachtungs- 
fähigkeit beeinträchtigt wird, und so ist der Ballon immer nur ein 
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bedingt brauchbares Kriegsmittel. Unter solchen EmflusSen*lelcten * 
alier auch, wenn schon in geringerem Maße, alle übrigen Beobachtungs- 
einrichtungen, es gilt also, durch technische Fortschritte und vorzüg- 
liche Ausbildung des Personals diese Mängel immer geringer zu machen, 
dagegen die Vorzüge des Verfahrens immer klarer hervortreten zu 
lassen. Die Sichtigkeit der Luft ist bei den üblichen Beobachtungs- 
höhen des Ballons sogar meist eine größere als auf der Erde. Im Nebel, 
Dunst, Schneefall, Pulverrauch usw. hört aber überall die Mög- 
lichkeit kriegsbrauchbarer Beobachtung auf, und der Wind muß schon 
stark — über 8 — 9 m in der Sekunde — und böig sein, was in guter 
Jahreszeit in unserem Klima mindestens nicht eben häufig ist, um die 
Benutzung auszuschließen. Die wirklich künstlerische, zugleich mili- 
tärisch zweckmäßige Verwendung des Ballons hängt außer von richtigem 
taktischen Blick vor allem — ebenso wie seine Konstruktive Fortent- 
wicklung — von gediegenen naturwissenschaftlichen und technischen 
Kenntnissen, namentlich auch einer guten mathematisch-mechanischen 
Grundlage, sowie unausgesetzten praktischen Übungen und dabei 
gewonnenen Erfahrungen ab. An die lediglich der Ausbildung dienenden 
Schulfahrten muß sich das häufige angewandte Fahren — Hoch-, 
Weit-, Schnell-, Dauer- und Zielfahrten im freien Ballon besonders — 
schließen, welche gleichzeitig auch die beste Vorübung für die Beob- 
achtung aus dem Fesselballon bilden. 

Betrachten wir nunmehr die beiden Hauptverwendungsarten, den 
Fessel- und den freien Ballon! 

Für den Fesselballon (Ballon captif) ist charakteristisch, 
daß er nur in beschränkter Höhe aufgelassen wird und eine dauernde 
gesicherte Verbindung des Beobachters mit dem Truppenführer er- 
möglicht. Die Nachrichten gelangen bis zu 150 m Höhe mittels Sprach- 
rohr, bei den üblichen größeren Höhen durch den Fernsprecher zur 
Erde. Die wichtigsten Beobachtungshöhen sind im allgemeinen 250 
bis 600 m und bis zu 3 km Umkreis, doch kommen häufig auch Steig- 
höhen von über 600 bis zu 1000 m vor mit im allgemeinen 7 km Beob- 
achtungsweite — der Front eines Armeekorps. Die Grenzen der Weite 
bezeichnen günstige Beobachtungen mit freiem Auge von Truppen, Wegen, 
Befestigungsanlagen. Mit dem Fernrohr kann man bei diesen Höhen 
noch bis 12 km weit z. B. feindliche Anmärsche erkennen. Bei noch 
größeren Steighöhen — wobei 1800 m wohl als das äußerste militärisch 
zulässige Maß bezeichnet werden muß (in Deutschland sind es nur 
1000 m), wachsen die Beobachtungsweiten sehr erheblich. Man kann 
dann mittels guten Fernglases und klarer Luft, die Sonne im Rücken, 
noch bis 15 km die einzelnen Waffen, oft sogar noch die Farben der 
Aufschläge unterscheiden. Ja, bei sehr hellem Wetter soll ein Ent- 
decken größerer Massen noch bis 25 km Abstand möglich gewesen sein — 
Entfernungen, welche für die Praxis selten von Belang sind. Dennoch 
soll man die nach Witterung und Bewölkung mit dem betreffenden 
Ballon erreichbare Steighöhe stets anstreben und rasch zu erreichen 
suchen. Gebäude, Beleuchtung, Zielgröße, Witterungseinflüsse be- 
einflussen ja sehr. Starker böiger Wind vermindert die zulässige Steig- 
höhe stark, erschwert die Beobachtung im schwankenden Ballon. 

W. SUTenbtgen. Verkehr«- etc Uttel. 1 1 
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* namentlich bei bewaffnetem Auge, sehr und kann sein Einsetzen un- 
möglich machen. Schwere und tiefgehende Wolken, Nebel, Regen und 
Schnee verkleinern das Gesichtsfeld bedeutend. Gegen die Sonne Ist 
viel schwerer zu beobachten als mit der Sonne. Je geringer die Steighöhe, 
um so ungünstiger beeinflussen Bodenerhebungen und Bodensenkungen 
die Einsicht in das Gelände, so daß Steighöhen unter 250 m etwa über- 
haupt nicht vorteilhaft sind, weil zu viel, wenigstens im Hügellande, 
maskiert wird. Auch die zeitraubende Gasfüllung, das langsame Ein- 
holen und Mitschleppen eines so kostbaren Materials sind — wenn auch 
unvermeidliche — Nachteile, die aber reichlich aufgewogen werden 
durch die Vorzüge der großen Zeitersparnis bei der Erkundung gegen- 
über der Kavallerie-, Radfahrer- und ähnlichen Aufklärung, namentlich 
in der Ebene, zumal deren Meldungen sich oft widersprechen und vielfach 
schon überholt sind. Aber dabei ist auch gleich hervorzuheben, daß 
diese anderen Hilfsmittel keineswegs dadurch entbehrlich werden, beson- 
ders für alle Einzelheiten und zur Aufhellung alles dessen, was man vom 
Ballon aus nicht sehen kann: beide Verfahren müssen sich ergänzen. 

Der Fesselballon ist daher, besonders auch als starkem Winde 
widerstehender Drachenballon (s. Deutschland), ein sowohl im Feld- 
wie im Festungs- und im Seekriege bei Angreifer und Verteidigung gleich 
wichtiges und willkommenes Beobachtung*- und Erkundungsmittel, 
nämlich ein bewegliches Höhenobservatorium, und 
kann im unbemannten Zustande auch zur Signalgebung wie 
zum Auffangen funkentelegraphischer Mitteilungen 
benutzt werden. 

Im Feldkriege soll er durch recht frühes Aufsteigen den Führer 
umfassender, schneller und in vieler Hinsicht vollkommener aufklären 
als die Kavallerie, namentlich wenn ein Begegnungsgefecht vielleicht 
in Aussicht steht. Er muß also vor der eigentlichen Schlacht, noch 
während des feindlichen Vor- sowie besonders des Aufmarsches, arbeiten 
und seine Tätigkeit möglichst vollendet haben, wenn die ihn übrigens 
noch bis zu 5000 m Höhe durch ihr Schrapnellfeuer gefährdende gegne- 
rische Feldartillerie ihr Feuer eröffnet. Ist auch ein Einschießen gegen 
einen seiner Höhenlage nach oft unbekannten Ballon namentlich bei Ent- 
fernungen über 3000 m nicht leicht und sehr zeitraubend, so wird doch 
andererseits auch ein häufiger Stellungswechsel schwierig sein und die 
Beobachtung empfindlich stören. Gegen Gewehrfeuer bedarf es etwa 
1500 m Steighöhe, um gesichert zu sein. Bei österreichischen Versuchen 
wurde ein nur 800 m hoch schwebender Ballon durch wenige wohl- 
gezielte Salven außer Tätigkeit gesetzt. Bei 1 100— 2000 m aber mußten 
in unbekannter Entfernung 22 Visiere ausprobiert werden, ehe das 
richtige gefunden wurde, und erst der 64. Schuß traf den Ballon, ohne 
ihn zu gefährden. Daher wird man auch nicht zu ängstlich sein dürfen 
und ohne große Scheu vor dem feindlichen Infanterie- und Gewehrfeuer 
so nahe und in solcher Höhe an den Gegner herangehen, als es die 
Aufgabe erfordert. Aber auch während des Gefechts dient der 
Ballon oft als hoher Beobachtungsposten. 

Um solchen Anforderungen genügen zu können, bedarf es eines sehr 
beweglichen und ebenso wie eine Feldbatterie manöverier- 
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fähigen Feldluftschifferparks, der sich ohne Störung des Marsches 
möglichst weit vorn, am besten in der Avantgarde bewegen 
una an jedem Ort, durch einfaches Abbiegen von der Straße, rasch und 
sicher Füllung und Aufstieg bewerkstelligen kann. Der Führer der 
Abteilung reitet dabei mit dem Truppenbefehlshaber, der Zeit, Ort 
und Aufgabe der Beobachtung bestimmt. Beim Begegnungsgefecht 
muß der Ballon besonders früh und nahe am Feinde eingesetzt werden, 
also jedenfalls sich in der Vorhut befinden, während er beim Angriff 
auf eine vorbereitete Stellung sich lieber einen Platz wählt, wo dauernde 
Beobachtung möglich bleibt. Ein Stellungswechsel ist meist durch den 
Truppenführer anzuordnen, wenn auch natürlich der Führer des Ballons, 
besonders wenn feindliches Feuer dies erfordert, oft selbständig handeln 
muß. Die Fahrzeuge müssen stets, mindestens gegen Sicht, gedeckt 
aufgestellt und die Ruhe und Sicherheit der Beobachtung durch Un- 
berufenen den Zutritt wehrende, ringsum aufgestellte Posten ermöglicht 
werden. Die Luftschiffertruppe muß natürlich in der Bedienung, 
Handhabung und Bewegung des ganzen Parks wie namentlich des 
Ballons selbst vorzüglich geschult sein und alles auf Zuruf, Kommando 
oder bloßen Wink ausführen können. Besonders aber müssen die Offi- 
ziere sowohl der Luftschifferabteilung wie des Generalstabes, aber auch 
Artillerie-, Ingenieur- und zuweilen selbst Infanterieoffiziere — als 
Beobachter und Melder ausgebildet sein. Dabei sind sehr hohe Anfor- 
derungen, auch an den Körper, zu stellen. Die Fähigkeit, aus dem Korbe 
— meist zu zweien — zu beobachten, beim Absuchen des Geländes, 
Wichtiges vom Unwichtigen zu unterscheiden, der verschiedenen Be- 
leuchtung, dem Hintergründe usw. Rechnung zu tragen und das sicher 
Erkundete in großen Zügen dem Truppenbefehlshaber rasch, knapp und 
klar unter Beifügung von Skizzen und Kartenausschnitten zu melden, 
wofür Meldetaschen am Haltkabel oder der Fernsprecher zu benutzen 
sind, setzt scharfes Auge, viele Übung, um die vielfachen optischen 
Täuschungen zu besiegen, und ein gutes taktisches Verständnis für alle 
Vorgänge beim Feinde bei völliger Schwindelfreiheit voraus. Nament- 
lich wird festzustellen sein, was andere Hilfsmittel, besonders die Ka- 
vallerie, nicht so gut oder nur mit großem Zeitverluste ermitteln können, 
so die Bewegungen des Gegners, seine Tiefengliederung, die Aufstellung 
seiner Reserven, die Anordnung seiner Befestigungen und Hindernisse, 
die Lage und das Schießen seiner Steilfeuerbatterien, die vorteilhaftesten 
Angriffspunkte usw. Vor dem Aufstieg empfiehlt sich eine gründliche 
Orientierung auf der Karte. Die Leitung muß die schwierige Aufgabe 
der Offiziere natürlich in jeder Weise unterstützen, sowohl durch recht- 
zeitige Unterrichtung über die Lage usw. wie durch Schutz der Luftschiffer 
vor feindlichen Unternehmungen. Auch ist es gut, wenn der Truppen- 
befehlshaber selbst imstande ist, unter »schwankenden Ballonverhält- 
nissen« zu beobachten, wenn auch im Kriege der Fall äußerst selten 
vorkommen dürfte. Die Manöver geben reichlich Gelegenheit zu solcher 
Übung, die z. B. 1891 der französische General Gallifet öfter wahrge- 
nommen hat. Und Jourdan stieg zu Coutelle in die Gondel kurz vor 
der Schlacht. Ein inniges Zusammenwirken zwischen Leitung und Be- 
obachtern ist jedenfalls zu fordern. 
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3 Weit leichter lösbar sind heute die'rein technischen Ansprüche 
an das Material, das in das fliegende und das zum Transport und für 
die Vorbereitungen von Auf- und Abstieg auf der Erde erforderliche 
sich gliedert. Der Ballontrain oder -Park besteht im allgemeinen aus 
dem Ballonmaterialwagen, der Ballonwinde mit Kabel, dem Gaserzeuger 
und den Rohstoffen zur Gaserzeugung bezw. dem in Gaskolonnen fertig 
mitgeführten Gas, sowie der bedienenden Abteilung. Warmluft- 
und Leuchtgasballons verwendet man in den Armeen fast gar 
nicht mehr. Dank der auf Nordenfelds Anregung entstandenen Methode 
der Gasbereitung wird Wasserstoffgas (Auftrieb 1,2 kg gegen 
nur 0,65 kg des Leuchtgases auf 1 cbm Raum) in fertigem, zusammen- 
gepreßtem Zustande {etwa 150 — 200 Atm.) in leicht handlichen Stahl- 
flaschen zum Füllen benutzt, wodurch das Fertigmachen des Ballons 
binnen 1 / 2 Stunde nach dem Aufmarsch der Fahrzeuge ermöglichst ist.*) 
Ebensolange dauert das Herabziehen und Entleeren des Ballons. Die 
Hülle muß leicht und haltbar und vor allem gasdicht sein, möglichst 
auch das Ballongas vor Temperaturänderungen schützen. Die Undurch- 
lässigkeit wird bei der ihrer Billigkeit wegen bevorzugten Baumwolle 
und bei Seide durch Tränken mit Leinölfirnis oder durch eine Gummi- 
einlage zwischen den beiden Stofflagen bezw. Anbringen der Gummischicht 
auf der Innenseite der Hülle hergestellt. Bei der sehr leichten Gold- 
schlägerhaiit ist solche Dichtung nicht nötig, dafür ist sie aber 
wenig; widerstandsfähig und teuer. Gegen Bildung von Reibungselek- 
trizität und damit Explosionsgefahr werden die Ballonstoffe mit Chlor- 
calciumlösung betupft. Die Form des Ballons ist die Kugelgestalt 
oder auch die einer Birne; neuerdings, bei Fesselballons namentlich, 
der Drachenballon. Die G r ö ß e schwankt sehr. Für sport- 
liche Zwecke reichen 1300 cbm für 4 Personen bis zu etwa 1500 m 
Höhe bei Leuchtgas-, für 2 Beobachter bis zu 7000 m bei Wasserstoff- 
füllung. Militär ballons sind weit kleiner, für 2 Beobachter mindestens 
aber 525 cbm, für 1 Beobachter 250, und reichen bis zu 1500 m Höhe. 
Im obersten Punkt, dem Scheitel, der Ballonhülle, befindet sich für 
das Manöverieren, zum Gasauslaß zwecks Fallens, ein Tellerventil 
(mit Federn), unten ein schlauchartiger, meist auch durch ein Ventil 
automatisch verschließbarer Hals (Appendix) zum Füllen mit Gas bezw. 
zum Gasausströmen beim Steigen, damit der Ballon, der nicht elastisch 
genug ist, nicht platzt bei seiner Umfangyermehrung. Durch eine von 
der Gondel aus zu handhabende Ventilleine, die durch den Füllansatz 



*) Früher, wo das Gas erst im Felde durch Gaserzeuger auf chemi- 
schem Wege hergestellt werden mußte, waren zum Füllen Stunden er- 
forderlich. In Deutschland hatte man ein trockenes Gasverfahren, 
indem man in bis zur Rotglühhitze erwärmte Behälter Patronen aus einer 
Mischung von Kalk und pulverisiertem Zink einführte. Der französische 
Renardsche Apparat beruht auf der Einwirkung von Schwefelsäure auf 
Zink und Eisen, wozu ein Zirkulationsreservoir und eine Dampfmaschine 
nötig waren, was viel schwere Wagen und Wasser erforderte, freilich etwas 
rascher als beim deutschen Verfahren vor sich ging. Die Füllung von Wann- 
luftballons geschah in wenigen Minuten durch unterhalb der Ballonöffnung 
angezündete Strohfeuer oder besondere gefahrlose Vorkehrungen. 
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in^den Korb führt, wird das Tellerventil zum allmählichen Entleeren 
des Gases geöffnet oder geschlossen, je nachdem — beim Fesselballon 
im Falle des Reißens des Haltekabels — Landung oder freie Fahrt be- 
absichtigt ist. Ein weitmaschiges Netz aus Seide, Baumwolle, Ramie 
umgibt die Ballonhülle zum größten Teü und stellt die Verbindung mit 
der Gondel her. Es wird dazu mittels seiner Auslaufleinen — großen 
und kleinen »Gänsefüßen« — an einem eisernen Bai Ion ring befestigt, 
an dem dann die Haltestricke des etwa 1,5 m hohen viereckigen leichten 
Weidenkorbes (Gondel) angeknebelt sind, die zugleich den Korb 
gegen ein Durchbrechen des Bodens sichern. Ein Taukreuz in der 
Mitte des Ballonringes oder ein von ihm herabhängendes Trapez, an 
dessen oberer Stange dann der Korb befestigt ist, wird zur Fesselung 
des Luftschiffes — in der Regel durch Stahldrahttau — benutzt. Die 
weitere Ausrüstung besteht beim freien Ballon aus den so wichtigen 
Manöverier - und Landungseinrichtungen. Das Ma- 
növerieren geschieht außer durch Gebrauch des Ventils zum Fallen mittels 
Auswerfens von in Säcken oder in besonderen Abteilungen des Korbes 
mitgenommenem Sandballast. Zum Landen bedarf man, nachdem 
dieses durch Ziehen des Ventils eingeleitet ist, eines ca. 100 m langen 
Schlepptaus zur selbsttätigen Entlastung und Abfangen des Stoßes 
des Ballons beim Fallen, indem durch Vermehrung der Reibung auf 
dem Erdboden durch das aufstoßende und schleppende Tau der Ballon 
wieder leichter wird und weniger rasch fällt. Auch dient das Tau zur 
Verhinderung des Wiederhochgehens sowie als Haltetau für etwa beim 
Landen Behilfliche. Im Falle des Losreißens des Fesselballons vom 
Kabel und bei freier Fahrt berührt es dauernd den Erdboden. Gleich nach 
dem Aufsetzen des Korbes wird die den Ballon zerreißende und völlig 
entleerende Großsche Reißvorrichtung, welche auf derselben 
Seite wie das Schlepptau liegt, benutzt, die durch eine purpurrot gefärbte 
Reißleine gehandhabt wird. Zuweilen wird auch Ankergerät 
raitgeführt — Torpedoanker oder besser Eggenanker, für Wasserlan- 
dungen kegelförmige Schwimmsäcke oder kastenförmige Abtreibanker, 
doch ist die Benutzung etwas in Mißkredit geraten. Es gewährt jeden- 
falls die Landung am gewollten Flecke. Die übrige Ausrüstung im Korbe 
besteht aus Instrumenten (namentlich Baro- und Thermometern, 
Barograph, Psychrometer, Kompaß, Fernrohren, Photographischem 
Apparat, Karten, Legitimationspapieren, Proviant, Handwerkszeug usw.) 
Der Aufstieg eines Fesselballons erfordert mit der Dampfwinde nur 
2 — 3 Minuten, je nach Steighöhe, das Einziehen selbst bis 5 Minuten. 
Durch solche Vereinfachung und Schnelligkeit ist erst die taktische 
Verwendbarkeit des Fesselballons im Feld kriege möglich geworden. 
Dazu kommt die Verringerung der Zahl der Fahrzeuge und ihre aus- 
reichende Beweglichkeit, so daß die Einreihung in die Avantgarde 
keine Bedenken mehr hat. Die Marschlänge z. B. der französischen 
Luftschifferabteilung beträgt mit nicht gefülltem Ballon nur 300 m, mit 
gefülltem gar nur 170 m, die Aufmarschzeiten nur 3 bezw. 2 Minuten. 
Am besten läßt man, wie dies auch die deutsche Felddienstordnung 
vorschreibt, die Gaskolonnen hinter der ersten Staffel der Munitions- 
kolonnen und Trains marschieren. Bezüglich weiterer Einzelheiten, be- 
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sonders der Ausgestaltung des Drachenballons, s. Organisation bei den 
verschiedenen Staaten der Erde S. 175 ff . 

ImStellungs-undFestungskriege.woim allgemeinen 
dieselben Konstruktionen und ähnliche Grundsätze der Verwendung 
herrschen — hat der Fessel ballon von jeher die größten Aussichten 
auf Gebrauch gehabt, er ist noch heute wie beim ersten Auftreten das 
Hauptgebiet seiner Tätigkeit, zumal andere Aufklärungsmittel schwierig 
sind. Denn hier besteht die Möglichkeit einer langandauernden Benutz- 
ung, hier können in Ruhe alle erforderlichen Vorbereitungen getroffen 
werden, es läßt sich rechtzeitig der Ersatz an Material usw. sichern, 
auch haben Füllungs- und Verwendungsstelle nicht notwendig zusammen 
zu fallen, und die Aussicht, geeignetes Wetter für die Erkundungen zu 
finden, ist weit größer als bei den rasch verlaufenden Ereignissen des 
Feldkrieges. Aber der Ballon wird hier auch dadurch besonders wichtig, 
weil das bei der schweren Artillerie meist gebräuchliche indirekte 
Schießen eine vorzugsweise genaue Beobachtung der Einfallpunkte 
erfordert, die kein anderes Mittel, selbst Observatorien nicht, bei der 
Größe der Schußweiten so gut ermöglicht. Freilich muß sich der Ballon 
möglichst außerhalb des wirksamen Bereichs der hier viel weiter reichen- 
den und einen guten Schrapnellschuü besitzenden Festungs- und Belage- 
rungsgeschütze halten und öfter Stellung sowie Höhenlage wechseln. Bei 
Steighöhen bis 1000 m muß man 7—6* km von den feindlichen Batterien 
abbleiben. Geht man, wie natürlich oft unvermeidlich, näher heran, 
so hat man die Aussicht, wie französische Versuche aus 120 mm Ge- 
schützen lehrten, auf 2500 m noch 98 — 98% der Schüsse zu erhalten 
(gegen 4% auf 7 km, 2% Treffer kei 8 km). Doch ist es dem Gegner 
schwer, die Stelle eines nur 3 km entfernten Ballons auf der Karte für 
das E inschieße n richtig zu bestimmen, so daß also doch versucht werden 
kann, so nahe wie möglich an die vorderen Linien des Gegners heranzu- 
gehen. Der Aufsteigeort ist möglichst zu decken und muß sich in der 
Nähe des Leitenden befinden. Den größten Nutzen wird der Ver- 
teidiger aus diesem Erkundungsmittel ziehen, denn er ist einmal 
durch die größere Ruhe der Vorbereitung dazu befähigt, entbehrt über- 
dies stärkere Kavalleriekräfte, die sich namentlich vor Vollziehung einer 
Einschließung aus dem Bereich der Festung nach Erfüllung ihrer ersten 
Aufgaben entfernt haben werden, ebenso ist die Zahl der Radfahrer usw. 
beschränkt. Frühzeitiges Erkennen der wahrscheinlichen Angriffs- 
front aus der Lage des Parks, der Verteilung der Truppen, um recht- 
zeitig Gegenmaßregeln treffen zu können, ist hier erstes Gebot, und 
dazu gibt es kaum ein besseres Mittel als den Fesselballon. Besonders 
nutzbringend ist diese Höhenwarte auch für die Artilleriebeobachtung, 
die heute das rauchschwache Pulver meist erschwert und daher um so 
wichtiger, namentlich für das indirekte Feuer und von der Seite aus, 
geworden ist. Schließlich dient hier der Ballon — zumal nachts in Verbin- 
dung mit elektrischem Licht — zum Signalisieren, also als weithin sicht- 
barer optischer Telegraph. Daher werden auch die wichtigsten Festungen 
aller Lander bereits im Frieden mit Ballonparks versehen, die eine 
< Lwas andere Organisation und Ausrüstung als die Feldparks erhalten, 
entsprechend den etwas veränderten Verhältnissen. Doch ist ebenso- 
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wenig eine Verwendungvvon Feldparks hier ausgeschlossen, wie der 
mehr stationären Festungsparks im Feldkriege. Aber auch der An- 
greifer wird sich mit Vorteil des Fesselballons, namentlich auch zur 
frühzeitigen Erkennung feindlicher Ausfälle, bedienen. Solche Beobach- 
tungsposten sind dann telephonisch mit dem Hauptquartier, wie mit 
den Stabsunterkünften und unter sich zu verbinden, um eine schleunige 
Truppenzusammenziehung an den bedrohten Stellen der Einschließung 
zu ermöglichen. Endlich gebraucht auch die Kriegsflotte zur 
Aufklärung über die feindliche Flotte, Hafeneinfahrten, Sperren usw. 
auf dem ohnehin einen größeren Gesichtskreis bietenden Meere den 
Fesselballon, der dann meist von kleineren Fahrzeugen geschleppt wird, 
während er im übrigen auf dem großen Schiffe geborgen wird, aas auch 
alle Apparate zum Auf- und Abrollen der Kabel besitzt. 

Der freie Ballon, für den ein freies Erheben und Forttragen durch 
die Luftströmung charakteristisch ist, erhält wie der gefesselte seine 
Aufwärtsbewegung durch den eigenen Auftrieb, seine horizontale Fort- 
bewegung dagegen entweder selbsttätig durch den Wind — also ohne 
eigene Kraft — oder durch Menschenkraft oder, wie heute fast aus- 
schließlich, durch in jedem Augenblick zu regelnde und nach bestimmter 
Richtung wirkende Motor- oder Maschinenkraft. Wenn seine imbe- 
dingte Lenkbarkeit, d. h. seine von der Windrichtung und Stärke 
dauernd unabhängige, nach Belieben zu bewirkende Ablenkung des 
Kurses in senkrechtem und horizontalem Sinne erst gelöst und gesichert 
sein wird, so daß ein Auf- und Abwärtssteigen wie einheitliches Fort- 
bewegen und Wenden vor dem Winde in willkürlich bis zu einem gewissen 
Grade zu steigernder Schnelligkeit möglich wird, dürften sich der Krieg- 
führung ganz neue, kaum geahnte Aussichten bieten, in erster Linie 
natürlich dem Nachrichten- und Verkehrsdienst. Der Ballon muß als 
Kriegsfalirzeug dann imstande sein, mit einer bestimmten Geschwindig- 
keit sein Ziel zu erreichen bezw. an seinen Ausgangspunkt zurückzu- 
kehren. Ferner muß er eine genügende Tragfähigkeit haben bei voller 
Kriegsbrauchbarkeit des ganzen Apparates, und endlich durch geeignete 
Vorrichtungen eine gefahrlose Landung ermöglichen. Neben der zweck- 
mäßigsten, wahrscheinlich fischförmigen (torpedoähnlichen) Ballon- 
form, die dem Luftwiderstand eine möglichst kleine Fläche bietet und 
durch eine völlig dichte Gashülle gebildet wird, hängt die endgültige 
1-ösung vor allem von der Konstruktion eines jedem Winddruck ge- 
wachsenen leistungsfähigen Propellers und noch mehr eines im Ver- 
hältnis zur entwickelten Kraft leichten, aber starken und dabei feuer- 
sicheren Motors ab, der sich selbst, den nötigen Betriebsstoff und die 
zu befördernde Last in die Höhe zu heben und, jedem Steuerdruck 
entsprechend, fortzubewegen vermag. Etwa 100 HP. der Maschine bei 
einem Gewicht von 3 — 5 kg für jede Pferdekraft dürften die bei 1000 m 
Flughöhe für den Gebrauch während der Hälfte bezw. dreiviertel des 
Jahres nötige Fluggeschwindigkeit von 12 — 15 m (43 — 45 km in der 
Stunde) ermöglichen. Außerordentlich waren seither die Fortschritte 
in den letzten Jahren dank der Vervollkommnung der Maschinentechnik 
und des Motorenbaues im besonderen, namentlich auch der auf Elek- 
trizität gegründeten Kraftmaschinen und der Entwicklung der Akku- 
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mulatoren, so daß heute schon eine beschränkte Lenkbarkeit bei etwa 
6—7 m, also einer noch schwachen Eigenbewegung, gesichert ist, wenn 
die Windstärke geringer bleibt. 

Verfolgen wir kurz die Entwicklung des freien Ballons! Seit der 
zum zweiten Male gemachten Erfindung des Warmluftballons 
in Kugelform (Hülle aus mit Papier bekleideter Leinwand) durch die 
Gebrüder Montgolfier, von denen Stephan mit seiner »Montgolfiere* von 
800 cbm am 5. Juni 1783 zu Annonay öffentlich auffuhr, dann des diesem 
überlegenen Wasserstoffballons*) des Physikers Charles, 
der »Charliere« desselben Jahres, in dem der Erfinder, dann Pilätre de 
Rozier und der Marquis d'Arlandes vor dem Schloß la Muette am 21. No- 
vember 1783 aufstiegen, endlich der ersten überseeischen Fahrt von Dover 
nach Calais 1785 durch Blanchard und dem Platzen von Pilätres »Ro- 
z i ö r e « — bei der die Tragkraft ein Gasballon leistet, während die 
darüber angebrachte Montgolfiere zum Manöverieren dient — auf der 
Fahrt von Boulogne nach England 1795, wobei dieser kühne Luftschiffer 
und sein Begleiter Romain umkamen, stand das Problem der Lenk- 
barkeit bis 1852 eigentlich still. Mangels eines genügend starken 
Bewegungsmechanismus — Blanchard, der zuerst sich mit Flugmaschi- 
nen beschäftigt hatte, hatte schließlich Ruder und Steuer, also Menschen- 
kraft versucht — war der Ballon eigentlich ein Spiel der verschiedenen 
Luftströmungen geblieben, wenn er auch manche Verbesserungen im 
einzelnen — so durch Charlier, der Netz, Ventil, Gondel, Anker und 
Sandballast hinzufügte, so durch Mcusnier, der Gasverluste durch einen 
inneren I.uftsack (Ballonet) ausglich — erfahren hatte. Das Ballonfieber 
legte sich um so mehr, als Charlatane einen Broterwerb daraus gemacht 
hatten. Da gab denn die Erfindung der Dampfmaschine mit 
Koksheizung dem französischen Ingenieur Henry Giffard 1852 
den kühnen Gedanken ein, die selbständige Triebkraft durch den Motor 
— eine 3 pferdige Dampfmaschine mit 3 flügeligem Schraubenpropeller, 
zu ersetzen. Gleichzeitig suchte er den Luftwiderstand durch Annahme 
eines zunächst zigarrenförmigen, später (1855) spindelartigen Spitz- 
ballons besser zu überwinden und die Tragfähigkeit des Luftschiffes 
möglichst zu steigern. Als sein erster 2500 cbm Wasserstoff fassender, 
44 m langer, 12 m im Durchmesser besitzender Ballon, bei dem 53 kg auf 
die indizierte Pferdekraft kamen, trotz einer Eigenbewegung von 2—3 m 
in der Sekunde sich als unzulänglich erwies, verkleinerte er die Luftwider- 
standsfläche (nur 10 m Durchmesser), erhöhte dafür 1855 durch Wahl 
von 70 m Länge die Tragfähigkeit für 2 Personen, erlangte aber nicht 
die genügende Stabüität des Luftschiffes. Ein noch größeres von 
220 000 cbm Inhalt und 30 000 kg Motorgewicht — also ungewöhnlichen 
Abmessungen, blieb Giffards Projekt. Dann vergingen wieder viele 
Jahre, weil man die Idee der Lenkbarkeit für eine Utopie hielt, bis die 
schon erwähnten vergeblichen Versuche Dupuy de Lömes 1870 
und 1872 unternommen wurden. Weit ideenreicher war des deutschen 
Ingenieur Paul H ä n 1 e i n aus Mainz auf die inzwischen von Lenoir 
erfundene Gaskraf tmaschine von 3,6 HP. gegründeter zylindrischer 



*) Wasserstoff war 1766 von dem Engländer Cavendish entdeckt worden. 
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Ballon, indem in genialer Weise das Ballongas zur Speisung des Motors 
verwendet werden konnte, Kessel und Kohlenfeuerung in Fortfall kamen 
und so erheblich auch an Gewicht gespart wurde, zumal die Maschine 
kompendiös und leicht war. Eine Gesellschaft Wiener Industrieller unter 
Leitung des Ritter v. Ofenheim gab die Kosten zum Bau, und im De- 
zember 1872 fanden die ersten praktischen Versuche statt, die aber — 
mißlangen. Infolge des Leucht- statt des Wasserstoffgases fehlte der 
nötige Auftrieb, auch war die Eigengeschwindigkeit von 1,3 m (4') in 
der Sekunde viel zu klein.*) Nicht einmal eine Person konnte der 
50,4 m lange, 9,2 m im Durchmesser besitzende und 2408 cbm fassende 
Ballon in der Schwebe halten, es sei denn, der unumgänglich nötige 
Kühler des Motors wurde abgenommen. Zerwürfnisse mit dem Kon- 
sortium hinderten die Fortführung der Versuche mit diesem eine wichtige 
Etappe bezeichnenden Ballon. Wieder ging über ein Dezennium vorbei, 
als die großen Fortschritte einer neuen Kraftquelle, der Elektrizi- 
tät, den bis dahin schon literarisch sehr tätig gewesenen Gebrüdern 
Gaston und Albert Tissandier 1883 deren Anwendung durch Einbau von 
einem Siemensschen Elektromotor und Chromsäure-Batterien in ihren 
28 m langen, spindelförmigen Ballon mit 2 flügeliger Schraube nahe 
legten. Aber auch diese beachtenswerten Versuche scheiterten, die 
Kraft (i 1 / 2 HP.) bezw. die Geschwindigkeit von 4 m genügten nicht 
zur Uberwindung des Luftwiderstandes. Doch auf ihren Ideen bauten 
die beiden französischen Hauptleute R e n a r d und Krebs weiter 
und zwar in erfolgreichster, Epoche machender Weise. Ihr Ballon »La 
France«, der 1884 auf Staatskosten in Chalais-Meudon unter Benutzung 
aller Errungenschaften der Technik erbaut und 1884^85 versucht wurde, 
hatte eine langgestreckte fisch- oder tropfenförmige Gestalt, deren 
stärkster Durchmesser (8,4 m) in das vordere Drittel der Längsachse 
gelegt war. Im vorderen Ende lag auch die das 50,42 m lange, 1864 cbm 
Inhalt besitzende Luftschiff gewissermaßen vorwärtsschiebende oder rich- 
tiger nach sich ziehende 2 flügelige Propellerschraube, wodurch das starre 
Steuerruder am Hinterteil, weil von den Luftwirbeln des Propellers be- 
freit, besser wirken konnte. Die 33 m, also sehr lange Bambus- Gondel lag 
ziemlich dicht (4 m) unter der Ballonhülle und diente mit zu ihrer Ver- 
steifung. Eine Grammesche Dynamomaschine von 8 — 9 HP. wirkte auf die 
Schraubenwelle. Als Motor diente eine von Renard erfundene elektrische 
Chlorchromsäure-Batterie (Kohlenzinkbecher, gefüllt von einer sehr kon- 
zentrierten I-ösung von doppeltchromsaurem Kalium und Schwefelsäure 
in Wasser), die nur 12 kg für die Pferdestärke wog (gegen 44 kg der Krebs- 
schen Batterie, was eine auf die Triebkraft zu verwendende Ersparnis 
von 1130 kg bedeutete). 

Außerordentlich günstig gestalteten sich die beiden außeroffiziellen 
Probefahrten am 22. und 23. September 1885, wo der Ballon mit 4,0 m 
Eigengeschwindigkeit gegen einen NNO.-Wind in 47 Minuten von Meudon 
nach Paris gelangte und in 11 Minuten über Boulogne-Point du jour 
an die Ausgangsstelle glatt zurückkehrte. Die größte Geschwindigkeit 



*) Nach anderen Nachrichten sollen 5,2 m Eigengeschwindigkeit er- 
reicht worden sein, aber wohl ohne Bemannung? 
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des Fahrzeuges betrug 6,5 m. Diese streng wissenschaftlichen Renard- 
Krebsschen Versuche, die im ganzen 6mal wiederholt wurden und 5mal 
glückten, hatten das Schlußergebnis, daß man wolü einen großen Fort- 
schritt erreicht hatte, der aber zur praktischen Verwertung noch 
nicht ausreichte, weil — abgesehen von dem Mangel einer festen Hülle — 
die Wirkungsdauer des Motors (die Batterie nutzte sich zu rasch ab) 
noch zu klein war, seine Leistung auch auf 64 Pferdekräfte hätte ge- 
steigert werden müssen, um mit demselben Schiffe 12 m in der Sekunde, 
wie verlangt werden muß, zu erreichen. Der Aktionsradius muß unter 
Umständen, namentlich wenn das Luftschiff ein starres, unzerlegbares 
ist, bis 1000 km reichen. Bis vor kurzer Zeit war noch nicht daran zu 
denken, eine so leistungsfähige Maschine in einen Ballon einzubauen, 
sie wäre viel zu schwer, das Luftschiff ungeheuerlich groß geworden. 
So konnte auch die nächste bedeutsamere Luftballonkonstruktion, die 
des David Schwarz aus Agram, mit einem vierzylindrischen Daimler- 
Benzinmotor von 16 Pferdestärken nur eine Windstärke von 6 m über- 
winden. Hier bestand die Neuheit darin, daß eine leichte, aber feste 
Aluminiumlegierung, die gegen Gasverluste vollständig sicherte, als 
feste, nur 0,2 mm dicke Hülle des 41 m langen, 14 m in der Höhe, 13 m 
in der Quere besitzenden Ballons gewählt war, und daß dieser 3250 cbm 
Rauminhalt besitzende Schiffskörper starr mit der Gondel verbunden 
war. Das Gesamtgewicht mit Zubehör betrug 3500 kg, es konnten dabei 
noch 700 kg Baiast mitgeführt werden, und die Füllung des Luftschiffs 
erforderte 3 Stunden. Leider verunglückte dieses nur eine Horizontal- 
schraube als Landungsvorrichtung besitzende Fahrzeug bei der Auffahrt 
am 3. November 1897 auf dem Tempelhof er Felde. Die nächste, Auf- 
sehen erregende Konstruktion war das Flugschiff des württembergi- 
schen Generalleutnants Grafen v. Zeppelin, der sich seit Jahren 
mit dem Problem des lenkbaren Ballons beschäftigt hatte. Der Schiffs- 
körper war eine 24eckige, nach beiden Enden ogival zugespitzte Alu- 
mimumsäule von 128m Länge, n,6m Durchmesser, ii30ocbm Fassungs- 
vermögen, wozu 2600 Stahlflaschen komprimierten Wasserstoffgases 
gebraucht wurden. Die Spanten des riesigen Ballonkörpers waren durch 
Spanndrähte zu Querwänden ausgebildet, so daß 17 Zellen für mit 
Wasserstoffgas gefüllte Säcke — deren 4 mit Auslaßventilen — ge- 
bildet wurden, die dem Ballon für 8 Tage ausreichende Dichtigkeit ver- 
leihen sollten. Man erhielt so 11 zylinderförmige Ballons von 8 m Höhe 
und 10,5 m Durchmesser, 2 Zylinderhüllen von 4 m Höhe und 4 Ballons 
in der Form der ogivalen Spitzen. Eine äußere, nicht gasdichte Stoff- 
hülle soll dem Luftschiff eine die Luftreibung einschränkende glatte 
Außenseite geben und es in Verbindung mit der Eigenbewegung, die für 
fortwährende Erneuerung der umgebenden Luft sorgt, vor atmosphäri- 
schen Einflüssen, besonders der Wirkung der Sonnenbestrahlung 
schützen. Der Ballon hatte 4 Steuer, je zwei oben und unten an der 
vorderen, je zwei seitliche an der hinteren Spitze. Unter dem Schiffs- 
körper und in starrer Verbindung mit ihm läuft wie ein Kiel eine 104 m 
lange Galerie mit 98 m Lauf gang und zwei Gondeln. Jede derselben 
besaß einen für iostündigen Betrieb ausreichenden Benzinmotor von 
16 Pferdestärken, der 30 kg pro HP. wog. Sie trieben vier 4flügelige 
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Propellerschrauben von 1,155 m Durchmesser an, die sich in Lagen rechts 
und links über jeder Gondel befanden und dem mit Bemannung rund 
10 t schweren Ballon 7,5 — 8,5 m Eigengeschwindigkeit für 30—40 Stun- 
den verliehen, was für 300 Tage des Jahres in 100 m Höhe gegen den 



Abtrieb sowie das Laufgewicht, beides zur Erhaltung des Gleichgewichts 
und einer bestimmten Höhenlage, arbeiteten befriedigend bei den beiden 
Aufstiegen am 2. Juli 1900 und namentlich am 17. Oktober desselben 
Jahres. Bei dem ersten hatte sich der Ballon gehoben, eine Strecke 
zurückgelegt, dabei mehrere seine Lenkbarkeit dartuende Manöver aus- 
geführt, aber seine Tragkraft war zu klein und die Luftschrauben 
arbeiteten ungenügend. Weit besser bewährte sich das Flugschiff nach 
jeder Richtung bei der zweiten Fahrt, die eine Stunde 20 Minuten 
dauerte und sich in etwa 300 m Höhe gegen den Wind bewegte. Steigungen 
wurden durch Verschieben eines handlichen Laufgewichts bewirkt. 
Vollständig gelang eine dritte Fahrt, wo der Ballon eine große Acht 
beschrieb. Nur beim Landen — das infolge der Starrheit der Konstruk- 
tion überhaupt ein wunder Punkt ist, was eine besonders geeignete, 
möglichst dafür vorbereitete Landestelle erfordert — kam stets eine 
kleine Havarie vor. Immerhin bedeutet dieses 1 Million kostende 
Zeppelinsche Luftschiff einen nicht unwesentlichen Fortschritt, indem 
es zum ersten Male ein in senkrechter Richtung wirksames Steuer und 
die größte bisher erreichte Fluggeschwindigkeit von 7,5 — 8,5 m, freüich 
nur 2 m mehr als Renards Ballon, besitzt. Eine Entzündung des Gases 
ist so gut wie ausgeschlossen, und ein jäher Absturz wird durch den brei- 
ten Querschnitt des Ballons, der sich stets durch Auftriebräder und 
mittels Laufgewichts wagrecht halten läßt, auch dank seiner Zellen- 
einteilung, verhindert. Das Steigen ist ohne Auswerfen von Ballast, 
das Sinken ohne Auslassen von Gas möglich, was für lange, mehrtägige 
Fahrten sehr wichtig ist (obwohl solche nicht erreicht wurden). Der 
nächste Konstrukteur, der von sich reden machte, war der reiche Brasi- 
lianer Santo s Dumont, dem es 1901 in Paris gelang, dank der 
weiteren Entwicklung der Motortechnik, welche immer kräftigere und 
dabei leichtere Motoren zu bauen gestattet, sowie durch seine eigene 
Kühnheit, inseinem sonstsehr primitiven und nur für einen Menschen trag- 
fähigen kleinen Luftschiff mit einem Petroleummotor von 16 HP. bei 
7 — 8 m Eigengeschwindigkeit in 30 Minuten vom Park des Aero-Klubs aus 
den Eiffelturm zu umfliegen und an die Ausgangsstelle (11 km) zurückzu- 
kehren. Indessen ist der Aktionsradius und die Tragfähigkeit des Fahr- 
zeuges, das auch nur in Einzelheiten Verbesserungen zeigt, noch zu klein. 
Dann folgten mit verunglückten Versuchen, bei denen sie ihren Tod 
fanden, die Luftschiffer Severo und v. Bradsky 1902. Groß war 
dagegen nach manchen Richtungen wieder der Fortschritt, den die Ge- 
brüder L e b a u d y 1902 mit ihrem von Talliot erbauten, 2284 cbm 
fassenden Ballon »Le Jaune« erzielten. Das mit aerostatischem Teil, 
Plattform mit Kiel und Steuerflächen, Gondel mit Motor, Schrauben 
und Zubehör, Benzin, Kühlwasser und Ballast 2530 kg schwere Luft- 
schiff wurde gerade noch durch die Tragfähigkeit seines Wasserstoffgases 
gehoben. Es besaß einen langgestreckten asymmetrischen Ballonkörper, 
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der einschließlich seiner schart zugespitzten, kegelförmigen Enden 
57 m lang war und 9,8 m Durchmesser hatte (5,6 : 1), also klein im Ver- 
gleich zum Zeppelinschen war und dabei doch eine weit stärkere Maschine 
besaß. Es war das ein 4 zylindrischer Benzinmotor C : Buchet von 40 HP., 
der zwei seitlich aus der Gondel herausragenden Aluminium-Propellern 
(mit Schrauben von 2,8 m Durchmesser) 1000 Umdrehungen in der Minute 
und damit dem Ballon um Eigengeschwindigkeit oder fast 40 km in 
der Sekunde erteilte, so daß 10 m Windstärke gerade noch überwunden 
werden konnten. Die Hülle des Ballons, aus dem üblichen Militär- 
ballonstotf gefertigt, erwies sich vorzüglich gasdicht — nach 6 1 / 8 Mo- 
naten war nur ein geringes Nachfüllen nötig — , ihre starre Form wurde 
durch inneren Einbau eines dauernd unter Luftdruck gehaltenen Luft- 
sackes (Ballonets) erhalten, wodurch in Verbindung mit Sicherheits- 
ventüen im Luft- und Gasraum ein ständiger Überdruck von 20 mm 
Wassersäule im Innern erhalten wurde. Die Hülle ruhte auf einer ovalen, 
von einem feuersicheren Stoff überspannten Plattform aus Stahlrohren, 
in deren Mittellinie ein zur Versteifung des konischen Teils des Ballons 
und Anbringung des 9 qm Fläche besitzenden Steuerruders nach hinten 
vogelschwanzförmig verlängerter Kiel angebracht war, der außerdem, 
um die Stabilität der Längsachse des Flugschiffs in der Fahrt zu sichern, 
eine horizontale Steuerfläche besaß. Fest mit der Plattform durch Stahl- 
rohre und Kabel verbunden hing die kahnförmige Gondel, deren Stahl- 
gerüst mit Segeltuch überspannt war und von der aus sämtliche Bewegungs- 
mechanismen des Luftballons bedient werden konnten. Leider strandete 
das Schiff auf der 32. Fahrt beim Landen, nachdem es Ausgezeichnetes 
geleistet hatte, so 98 km in Kreuz- und Querfahrten binnen 2 Stunden 
46 Minuten zurückgelegt und an seine Aufstiegstelle zurückgekehrt 
war. Es war unbedingt lenkbar bei Windstärke 10 m. 

Seither sind weitere Fortschritte im Motorenbau gemacht. Es ist 
gelungen, einen Motor von 100 Pferden zu nur 400 kg Gewicht herzu- 
stellen. Mit einem solchen wollte der — inzwischen verstorbene — welt- 
berühmte Chef der französischen Militär-Luftschiffahrt, Oberst R e n a r d, 
sein neues großes, auf Staatskosten zu erbauendes lenkbares Luftschiff 
ausrüsten. Ihm Ist es noch gelungen, die Eigenbewegung von 5 — 6 m 
auf etwa 12 m in der Sekunde zu steigern. Und die Gebrüder L e b a u d y 
erreichten bei 32 Probefahrten mit ihrem lenkbaren Luftschiff 1903 
ebenfalls 11 m in der Sekunde. Am 3. Juli 1905 stiegen sie wieder mit 
ihrem 3000 cbm Wasserstoffgas fassenden Schiff, das aber nur 3 Per- 
sonen und 150 — 200 kg Ballast aufnehmen kann, auf und zwar von 
Moison, um in 2 Stunden 40 Minuten das 40 km entfernte Endziel, 
das Lager von Chälons, glücklich zu erreichen. Auch am Morgen des 
4. Juli stieg man auf, bei heftigem Ostwind, und es konnte mit den gelösten 
Schrauben der Strömung mit 15 — 20 km in der Stunde entgegengear- 
beitet werden, doch mußte schon bei dem nur 20 km entfernten La 
Fert£sous-Jouarre gelandet werden. Als man dann am Morgen des 5. früh 
die Anker lichtete, um nach Chälons weiter zu fahren, war durch einen 
in der Nacht herabgefallenen heftigen Regen das Gewicht des Luftschiffs 
sehr vermehrt. Doch gelang die Landung im Lager von Chälons. Ein dort 
sich von neuem erhebender Sturm beschädigte dann den Ballon schwer. 
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Der neueste Plan endlich ist eine Fahrt über den atlantischen Ozean, 
die der bekannte Luftschiffer Godard von Europa nach Amerika in 
4 bis höchstens 6 l / 2 Tagen (5000 — 7500 km) mit einem Ballon von 
12 000 cbm, der einschließlich für 4 Monate reichende 1400 kg Lebens- 
mittel, 6000 kg Ballast und Gas für eine höchstens 40tägige Fahrt mit- 
nehmen soll, mit 10 Mann Besatzung demnächst unternehmen will. 

Dürfte vorläufig die Verwendung des freien Ballons im Feld- 
kriege noch zu den seltenen Ausnahmen gehören, so ist ihm — wie 
ja schon Paris gelehrt, wo es allerdings niemals geglückt ist, die Rück- 
kehr eines solchen Luftschiffs nach der Hauptstadt zu erreichen — , im 
Festungskriege schon heute ein Verwendungsfeld gesichert. 
Der Verteidiger hat dadurch außer der (besonders der drahtlosen) Tele- 
graphie und den Brieftauben fast das einzige Mittel, nach erfolgter enger 
Einschließung der Festung mit der Außenwelt zu verkehren, was ja 
1870 schon mit nicht lenkbaren Ballons gelang. Der Angreifer wird aber 
den Ballon zum Überfliegen der Festung unter gleichzeitiger Beobach- 
tung, Erkundung und Photographie der Werke und Stellungen benutzen, 
die sich der Einsicht durch den Fesselballon entziehen. Das Werfen 
von Lufttorpedos und Explosiv-Bomben ist dagegen völkerrechtlich 
nicht zulässig, was freilich nicht ausschließt, daß ein rücksichtsloser 
Gegner doch davon Gebrauch macht. Zu photographischen 
Momentaufnahmen des Geländes, der Befestigungen, Truppen- 
aufstellungen, Artilleriestellungen usw. ist der frei schwebende Ballon 
natürlich weit geeigneter, als der schwankende gefesselte, er kann auch 
größere Höhen erreichen, in denen sich die Gegenstände perspektivisch 
nicht so ungünstig verschieben und verzerren. Klare ruhige Luft ist 
für solche Aufnahmen, die zuerst von Nadar bei Solferino 1859, *) dann 
von Lowe 1862 bei Pair Oaks in Virginien, endlich 1870/71 bei der 
Belagerung von Paris — noch mit nassem Verfahren — gemacht wurden, 
und die heute die Trockenplatten und verbesserten Objektive so er- 
leichtern, natürlich nötig. Dann kann man aber bis auf 5 km Entfernung 
mit der Fernphotographie (Teleobjektiven) scharfe Bilder haben, wenn 
auch die Belichtungsdauer noch immer etwas lang ist und Freund und 
Feind schwer oder kaum durch die Truppen unterscheidbar sind. Die 
Luf tballon-Photographie dient außerdem noch topographischen Zwecken« 
Sie wird im freien Ballon meist mittels zweier Apparate ausgeführt, 
einer zu Vertikalprojektionen, der andere zu perspektivischen Aufnah- 
men. Außerdem emptiehlt sich ihre Anwendung vom leicht transport- 
fähigen unbemannten Fessel- oder Drachenballon, in dessen Halteseil 
eine elektrische Leitung zum Auslösen des Momentverschlusses ein- 
gewebt ist. Von Ballon- und Drachenphotographien werden auch 
kinematographische Aufnahmen gemacht. Sie bilden ein Dokument der 
Erkundung und Beobachtung. 



*) Die 1802 von Thom6 gemachten Aufnahmen sind gewöhnliche Ver- 
messungen, jedoch ohne besonderen Erfolg ausgeführt. Die erste Anwen- 
dung der Fernphotographie geht aufs Jahr 1850 zurück, zunächst zur Auf- 
nahme von Himmelskörpern. Erst spater wurden auch terrestrische Gegen- 
stände so photographiert. 
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Sollte in absehbarer Zeit das Problem eines lenkbaren Ballons 
von einem ausreichenden Aktionsradius — 15 m Eigenbewegung in 
der Sekunde (50 km in der Stunde) in 1000 m mittlerer Flughöhe und 
etwa 20 Stunden Fahrtdauer — sowie mit genügender Tragfähigkeit 
gelingen, so würde das Luftschiff namentlich im strategischen 
Aufklärungsdienst eine sehr wichtige Rolle spielen, sowohl 
zur Zeit der Mobilmachung und des Aufmarsches wie während der 
Operationen, kurz vor der Schlacht und nach dieser, um den Verbleib 
des Feindes festzustellen, endlich auch als Verkehrs- und Transport- 
mittel, wenn die übrigen in Betracht kommenden versagen, sei es, weil 
sie fehlen, oder in der Hand des Feindes sind. Ja selbst als unmittel- 
bares Kampfmittel gegen feindliche Ballons, zum Werfen von Bomben 
und schließlich überall da, wo der Fesselballon nicht ausreicht, ist der 
Gebrauch des absolut lenkbaren Freiballons denkbar. 

Endlich muß hier, weil in den Ergebnissen auch der Armee 
zugute kommend und dabei oft unter ihrer Mitwirkung sich vollziehend, 
die Verwendung des von Schwankungen freien und daher feine Meß- 
methoden gestattenden Freiballons zu praktisch wissen- 
schaftlichen Zwecken, zur Erforschung des Luftozeans *) und 
der Physik der Atmosphäre (meteorologische Ballonfahrten) 
und sogar als arktisches Entdeckungsfahrzeug, um die 
Polarländer zu erkunden und Nord und Südpol zu erreichen, sowie 
für andere geographische Erkundungen — wenigstens gestreift 
werden. In diesen Bestrebungen haben sich besonders Glaisher, Flam- 
marion, de Fonvielle, Tissandier, Sivel, Crocö-Spinelli , der aber zu- 
sammen mit Sivel bei 8600 m Höhe 1875 erstickte, weiter Berson und 
Süring, die 1901 den Weltrekord von 10 800 m erreichten, und Andre* 
ausgezeichnet, dessen freilich tollkühne Nordpolfahrt verunglückte. 
In Deutschland ist das unter Professor Assmann stehende aero- 
nautische Observatorium des Meteorologischen Instituts in Reinicken- 
dorf und die Versuchsstation des Meteorologischen Landesdienstes unter 
Hergesell in Straßburg dazu bestimmt, wissenschaftliche Fahrten zu 
organisieren. Zu solchen ist natürlich eine ganz besondere Ausrüstung 
der Ballons für Dauerfahrten sowie namentlich auch mit geeigneten 
Beobachtungsinstrumenten nötig, wie Assmann-Siegfeldschen Aspira- 
tions- Psychrometern, Aspirations-Thermographen, Barographen usw., 
sowie auch die Mitnahme bezw. das alleinige Auflassen von unbe- 
mannten, bis zu 200 cbm fassenden Piloten - oder Regi- 
strierballons (Ballons sondes) zur Erforschung der höchsten 
Luftregionen, von denen der »Cirrus « 1894 die größte bekannte Steig- 
höhe von 18450 m bei einer mittleren Geschwindigkeit von 3,7 m in 
der Sekunde erreichte, wo er eine Temperatur von — 67 0 C. feststellte. 
Gustav l'Hermite und Georges Besancon haben zuerst solche »Ballons 
perdus« benutzt. Übrigens findet auch der bemannte Fessel ballon 
zu solchen Erforschungen Anwendung, selbst zu Polarreisen, wie zuerst 
Nansen 1893 einen solchen zur Erkundung des besten Weges durch 



*) Aus dem Aufleuchten von Sternschnuppen geht hervor, daß sich 
noch in 200 km Höhe Spuren von Luft befinden I 
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das Packeis mitnahm, wenn auch das wissenschaftliche Interesse an ihm 
geringer ist. Die Ausführung solcher Fahrten — deren längste bisher 
die 4istündige Mittelmeerfahrt des Grafen de la Vaulx 1901 war — 
ist natürlich überall Aufgabe besonderer wissenschaftlicher, geographi- 
scher und Luftschiffervereine, der Bau der Ballons, die oft gewaltige 
Größe haben, die der Privatindustrie. Die Militär-Luftschiffer werden 
aber stets in enger Fühlung mit solchen Vereinen und Instituten im 
Frieden arbeiten müssen, um alle Fortschritte der Wissenschaft sich 
nutzbar zu machen und auch im Kriegsfalle ihre Hilfe nicht zu ent- 
behren. Sehr wichtig ist daher auch ihre Beteiligung an der 1896 ge- 
gründeten »Internationalen aeronautischen Kommission« 
unter Hergesells Vorsitz. Am lenkbaren Ballon hat die wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt dagegen kaum ein besonderes Interesse. 

Über den Gebrauch des Ballons zu Signalzwecken siehe 
»Optische und Funken-Telegraphie«. Er wird da als Fessel- wie als 
Pilotballon benutzt (neben »Drachen«). 

Was die völkerrechtliche Behandlung der Luftschiffer anlangt, 
so hat schon Bismarck am 19. September 1870 gesagt, daß die Benutzung 
des Luftweges an sich keinen Unterschied für die Behandlung der be- 
treffenden Personen mache. Es kommt nur auf den Zweck und die 
Absicht an. Geschieht das Auskundschaften »clandestinement ou sous 
de faux pr^textes « — so werden sie allerdings als Spione behandelt werden. 

Betrachten wir nunmehr kurz die Entwicklung und nament- 
lich die gegenwärtige Organisation der Militär-Luftschiffahrt in den 
wichtigsten Staaten der Erde. 

Das Deutsche Reich ist — abgesehen von seinen 1870er mißglückten 
Kriegsversuchen — eigentlich erst seit 1884, wo die Errichtung einer 
Versuchsstation für Fesselballons auf dem Berliner Ostbahnhof geschah 
— in die Entwicklung eingetreten, hat aber heute, nach unparteiischem 
sachverständigen Urteil der Kenner dank seiner zielbewußten und 
energischen Tätigkeit und der hervorragenden Begabung, wie dem 
wissenschaftlichen Eifer einzelner Männer, wie Opitz, Securius, Wölfert, 
Baumgarten, Moedebeck, Groß, v. Siegsfeld, Parseval, Assmann, Berson, 
Süring, Hergesell u. a., eine hohe Stufe erreicht, so daß mindestens die 
Ebenbürtigkeit seiner Einrichtungen mit denen anderer Groß- 
staaten, die weit früher erfolgreich organisiert haben, wohl behauptet 
werden darf. Schon 1886 wurde ein Luftschiffcrdetachement aus 
1 Major, 1 Hauptmann, 2 Leutnants, 1 Luftschiffer, 36 Unteroffizieren 
und Mannschaften gebildet und den Eisenbahntruppen zugeteilt, das 
seine Versuche auf dem Tempelhof er Felde machte und am 1. April 
1887 etatsmäßig wurde. 1890 folgte eine ebenfalls den Eisenbann- 
truppen angegliederte Luftschifferlehrabteilung in München, 1893 die 
erfolgreiche Teilnahrae an den Kaisermanövern des XVI. Korps in 
Lothringen, 1894 bei der Angriffsübung in Thorn und wieder dem 
Kaisermanöver. Dieses Jahr sah auch die Gründung einer Luftschiffer- 
schule sowie vor allem die denkwürdigen ersten Versuche mit dem 
Drachenballon Parseval-Siegsfeld, der im September bei den Kaiser- 
manövern des XVII. Korps in Westpreußen zur ersten Verwendung 
kam, 1895 beim Kaisermanöver große Erfolge hatte und 1896 end- 
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gültig an Stelle des bisherigen Normal-Kugelballons von 525 cbm und 
1800 m Steighöhe eingeführt wurde — eine wichtige Etappe in der 
Geschichte der Militär-Luftschiffahrt. Das aus gummierter Baum- 
wolle als Kugel - und Drachenballon von A. Riedinger in 
Augsburg nach den Ideen der beiden genannten deutschen Offiziere 
gebaute Luftschiff hat einen 14,3 m langen Hauptteil, von zylindrischer 
Form, 6,2 m Durchmesser, mit halbkugelförmigen Enden, und wird 
durch die Wechselwirkung zwischen dem Druck der Gase und der durch 
ein Trichter -Ventil in eine besondere hintere Abteilung (Ballonet) 
eindringenden atmosphärischen Luft in seiner prallen Form erhalten. 
Ein Sicherheitsventil verhindert das Platzen der Hülle. Das untere 
Ende des schräg unter 30—35 0 aufrecht schwebenden Ballons wird von 
einem, ihn in dieser normalen Lage erhaltenden Luftsack, dem soge- 
nannten Kragen, umfaßt und die Stabilität durch einen kleinen ring- 
förmigen Steuer-Ballon, Rose genannt, an der noch eine wie ein Drachen- 
schwanz ausschauende Verlängerung von Windtrichtern hängt, erhöht. 
Die gewöhnliche Steighöhe beträgt 500 m, kann aber auf 1000 m ge- 
steigert werden. Das von einem Hand-Windewagen abgewickelte 
Haltekabel besteht aus 5 mm dicken Stahldrähten und hat alle 100 m 
eine ringförmige Marke. In 20 — 30 Minuten ist der einen Inhalt von 
600 cbm fassende Ballon zu füllen, wozu 120 Gasflaschen von je 5,2 
bis 5,4 cbm unter 150 cbm Druck im Stahlbehälter komprimierten 
Wasserstoffgases*), d. h. der Inhalt von 6 Gaswagen zu je 20 
solcher Flaschen, nötig sind. Das Einholen und die Vorbereitung 
zum Abmarsch mit noch gefülltem Ballon dauern 15 Minuten, 
der Aufstieg auf 600 — 1000 m Höhe 2 — 3 Minuten. Der Ballon ist 
zwar schwerer und nicht so elegant wie der französische, aber dafür 
auch bei ungünstiger Witterung, besonders starkem Winde (bis 12 m) 
verwendungsfähig, so daß er 80% der Tage des Jahres als Fesselballon 
gebraucht werden kann. 1896 wurde der Luftschifferpark sogar völlig 
selbständig und mit der Lehranstalt verbunden, nahm auch mit je einem 
Detachement, das einen Kugel- und einen Drachenballon führte, bei 
den beiden Manöver- Armeeabteilungen teil. 1897 waren bei den beiden 
preußischen Armeen nur Drachen-, bei den bayrischen Korps nur 
gewöhnliche Ballons im Manöver tätig. 1898 nahmen Luftschiffer- 
abteilungen beim XIII. (württembergischen) und XIV. Armeekorps 
während des Kaisermanövers teil. Am 1. April 1899 wurde die Luft- 
schifferabteilung der neugebildeten Inspektion der Verkehrstruppen 
unterstellt, und am 1. Oktober 1901 endlich das heutige Luftschif- 
ferbataillon formiert. Es besteht aus 2 Kompagnien und einer 
Bespannungsabteilung, die in Reinickendorf-West bei Berlin garni- 
someren und auf dem Tegeler Schießplatz ihr Übungsfeld haben. Das 
Bataillon ist 12 Offiziere, 1 Sanitätsoffizier, 3 Beamte und 302 Unter- 
offiziere und Mannschaften stark, die sich wie folgt verteilen. 1 Stabs- 
offizier als Kommandeur, 2 Hauptleute als Lehrer, 2 als Kompagniechefs, 
7 Leutnants, 1 Ober- oder Assistenzarzt, 1 Zahlmeister, 1 Werlcstätten- 



•) Es wird in stationären Anlagen von der Privatindustrie als Neben- 
produkt der Elektrolyse ziemlich rein erzeugt und ist billig. 
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Vorsteher, i Waffenmeister, 40 Unteroffiziere, 4 Kapitulanten, 255 Ge- 
freite und Soldaten, 3 Ökonomiehandwerker, 1 Zahlmeisteraspirant, 
2 Sanitätsunteroffiziere oder -Gefreite. 

Die Bespannungsabteilung setzt sich aus 1 Oberleutnant 
vom Gardetrainbataillon, 6 Unteroffizieren, 60 Gemeinen, 1 Ökonomie- 
Handwerker, 14- Reit-, 44 Zugpferden, die für den eigentlichen Luft- 
schifferpark bestimmt sind, zusammen. 

Der Park einer Feldluftschiffer abteilung besteht 'aus 
2 Geräte- (mit 2 Drachen-Fesselballons), 12 Gas-, 1 Windewagen, 
Offizier- und Vorratspferden in 2 Zügen zu je 4 Wagensektionen ä 2 — 6- 
spännigen Wagen bezw. den Pferden als G e f e c n t s t e i 1 und dem 
großen Gepäck (Bagage) von 1 — 2spännigen Lebensmittel-, 
1 — 2spännigen Pack- und 1 — 4spännigen Futterwagen. Er ist sehr 
solide und trotzdem wie eine Feldbatterie beweglich, wird auch wie 
eine solche geführt. Der Führer der Abteilung reitet im Stabe des 
kommandierenden Generals bezw. im Kriege des Armee-Oberbefehls- 
habers, da die Luftschifferabteilungen den Armeen zugeteilt werden. 
Die Gaskolonnen aus 16 Wagen sowie einem Aushilfeballon 
mit ihren beiden Füllungen ergänzen sich aus den Etappenbeständen 
und marschieren grundsätzlich hinter der 1. Staffel der Munitionskolonne 
und Trains, doch können sie bei zu erwartendem Gefecht bis ans Ende 
der fechtenden Truppen vorgezogen werden, und zwar ist das möglichst 
weite Vorziehen der Gaswagen deshalb vorteilhaft, weil sonst ein Teil 
der Mannschaften der Abteilung nicht aufsitzen kann und diese daher 
in ihrer Bewegungsfreiheit gehemmt würde. Die der Avantgarde 
zuzuteilende Abteilung nimmt 400 m Tiefe in der Marschkolonne ein. 

In Bayern gibt es eine nach denselben Grundsätzen organisierte 
und ausgerüstete Luftschifferabteilung. 

Die Offiziere für die Luftschiffertruppen werden aus allen Waffen 
genommen, besonders solche, welche erfolgreich die Kriegsakademie 
besucht und sich dadurch eine gewisse Vorbildung in den Generalstabs- 
geschäften erworben haben. Nach einjährigem Lehrgang auf der 
Luftschifferschule werden sie dann dem Bataillon zugeteÜt, während 
dort ausgebildete Offiziere zu den Truppengeneralstäben kommandiert 
werden, um ihr taktisches Verständnis zu erhöhen und den praktischen 
Dienst des Befehls- und Meldewesens gründlich zu erlernen. Das 
Bataillon hat eigenen Ersatz, eigene Uniform und ist durchaus selb- 
ständig. Es besitzt seit dem 8. Oktober 1904 ein besonderes Exerzier- 
Reglement für Luftschiffer zur Vorbereitung für den Krieg, besonders 
im Führen bespannter Abteilungen. Der Luftschiffer erhält im Fuß- 
exerzieren eine kurze Ausbildung, soweit dies für die Manneszucht, 
den Garnison- und Paradedienst, sowie für die Benutzung der Hand- 
feuerwaffe zur Selbstverteidigung nötig ist. Die Mannschaften der Be- 
spannungs-AbteÜung werden dagegen nach dem Exerzier-Reglement des 
Trains herangebildet. Besonders wichtig ist das Ballonexerzieren (als 
Ballon-, Gas-, Korb-, Winde-, Fernsprecher- und Reservetrupp). Das 
Füllen des Ballons, sein Aufsteigen und Einholen mit der Winde, das 
Niederlegen und Aufsteigen des Ballons mit Gleitrollen, das Befestigen 
des Kabels an der Winde, das Fortschaffen des Ballons mittels Knebel- 

W. St*venb*gen, Verkehrt- etc. Mittel. 12 
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leinen, sein Abrüsten, das Verankern des gefüllten Ballons, sein Ent- 
leeren und Zusammenlegen, Verladen und Abrüsten des Fernsprechers, 
das überwinden von Hindernissen, z. B. Telegraphenleitungen mit dem 
gefüllten Ballon u. a. sind die wichtigsten Einzelübungen der Truppe 
beim Ballonexerzieren. 

| Die Festungs formationen gleichen denen des Feld krieges, 
was von höchstem Wert ist. 

Frankreich, das Land des Luftballon-Sports, eröffnete 1877 die 
Ecole d'a£rostation militaire in Chalais-Meudon, mit einem durch jährliche 
Kommandierung von Generalstabs- und anderen Offizieren sowie Mann- 
schaften aller Waffen verstärkten ständigen Lehrpersonal von 5 Offizieren, 
60 Mann. Hier entwickelte sich, nachdem noch Konstruktions Werk- 
stätten und eine Versuchsanstalt hinzugetreten waren, die Weltruf 
besitzende Tätigkeit von Männern wie Renard und Krebs, die die Militär- 
luftschiffahrt wie die Aeronautik überhaupt — in Verbindung mit der 
Soctete" de navigation aeYienne — entscheidend gefördert haben und deren 
Leistungen schon gedacht wurde. Auf Veranlassung von Gambetta 
wurden dem Institut 200000 francs zum Bau eines aerostatischen Luft- 
schiffes überwiesen. Renard ist auch vorzugsweise die seit 1880 ständige 
Organisation von Feld- und Festungsluftschifferparks zu danken, 
welche schon 1884 bei der Expedition gegen die Pavillon noirs in Tonkin 
tätig war, und deren großer Vorzug die Einheitlichkeit des Materials 
für den Feld- und Festungskrieg ist, wodurch die Vielseitigkeit der 
Verwendung, der leichte gegenseitige Austausch und der rasche Ersatz 
verbrauchter Teile in Krieg und Frieden ermöglicht werden, freilich 
auch eine gewisse Schwerfälligkeit des Feldgeräts herbeigeführt wurde. 
In erster Linie war es aber das früher geübte Gaserzeugungsverfahren, 
das den Gebrauch schwerer Wagen und der Notwendigkeit des Vor- 
handenseins von Wasser an der Erzeugungsstelle, so eine gewisse Un- 
beweglichkeit und Abhängigkeit von örtlichen Bedingungen herbei- 
führte. Nachdem dies jetzt verlassen und zu dem englischen auch in 
Deutschland üblichen Verfahren der Mitführung komprimierten Wasser- 
stoffgases gegriffen worden ist, bleibt heute nur noch die Anwendung 
der Dampfwinde als nicht recht feldmäßig zu bezeichnen. 

Im Frieden gibt es neben dem Zentraletablissement heute ein 
(Feld-) Luftschi ff er- Bataillon zu 4 Kompagnien, von denen jede (6 Of- 
fiziere, 156 Mann stark) einem der 4 Genie-Regimenter angehört, aber 
nur mit je 2 Offizieren, 14 Unteroffizieren und 70 Mann — die besondere 
Abzeichen haben — den Luftschifferdienst betreiben und den Stamm 
zu den durch Einziehung von Reserven im Mobilmachungsfalle aufzu- 
stellenden 9 Feld-, 5 Festungs-Luftschifferabteilungen (sections d'aeros- 
tiers) und einer den Matenalersatz liefernden Depotabteilung bilden. 
Jede große Festung der Ostgrenze (Toul, Epinal, Verdun, Beifort) be- 
sitzt ferner schon im Frieden eine zur Besatzung des Platzes gehörige 
Festungsluf tschiffersektion (parc de place), die in einer Gesamtstärke von 
3 Offizieren, 52 Mann und 4 Wagen, zu Übungen jährlich zusammen- 
tritt. Die Oberleitung der gesamten Militär-Luftschiffahrt im Frieden 
hat der dem Kriegsministerium (2. bureau de la direction du genie) un- 
mittelbar unterstellte Kommandeur des 4. Genie-Regiments. Außerdem 
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hat die Marine eigene Luftschifferformationen mit Ballons von 
300 cbm Fassungsvermögen. 

Im Kriege gibt es also 15 Abteilungen. Jeder Armee ist eine Section 
d'aerostiers als selbständige Einheit unter einem Hauptmann zugeteilt, 
die aus 3 Offizieren, 78 Mann einschl. einiger Sapeurs conducteurs 
besteht und ihre Befehle unmittelbar vom Chef des Generalstabes er- 
liält. Sie besorgt den Aufklärungsdienst hinsichtlich des Geländes, 
der eigenen und der feindlichen Truppen und wendet dazu außer ört- 
lichen Hilfsmitteln in erster Linie den train de combat an, der sich in 
2 Staffeln gliedert. Das erste echelon besteht aus den Fahrzeugen 
zur Fortschaffung des gefüllten Ballons und alles zum Aufsteigen 
Nötigen, das zweite enthält die Werkzeugwagen mit den zum Füllen 
des Ballons nötigen Material, sowie Reserveteile. Beide Staffeln — 
17 Fahrzeuge — marschieren in der Regel zusammen und nehmen dann 
mit der Truppe 300 m Marschtiefe ein, doch können sie bei Nähe des 
Feindes oder im Gefecht getrennt werden. Der Hauptmann marschiert 
da, wo seine Anwesenheit nötig ist. Der Fuhrpark enthält: 9 Gas- 
wagen mit je 5 Stahlbehältern ä 54 cbm Wasserstaffgas (200 Atm. 
Druck), so daß je zwei Wagen zur Füllung eines leichten und eleganten 
kugelförmigen Normalballons von 540 cbm Fassungsvermögen (für 
2 Personen, Steighöhe 500 m, sinnreiche, gegen Schwankungen ge- 
sicherte Korbaufhängung in einem Trapez) erforderlich sind, 1 Geräte- 
wagen zur Beförderung der gefirnißten Seidenballons, von denen 
außer den 2 normalen noch ein kleiner — Hilfsballon — von 260 cbm 
(für 1 Person) vorhanden sind, 1 Dampfwindewagen (voiture-treuil) 
mit dem Hanfkabel, der sehr schwer ist und zusammen mit dem für 
Wasser- und Kohlennachführung bestimmten 1 Tenderwagen die 
Beweglichkeit des parc aerostatique erschwert, 1 Leiterwagen — zur 
Fortschaffung der Truppe, 1 Lebensmittel wagen und 2 beigetriebenen 
Zubehörfahrzeugen. Es sind also stets 3 Füllungen für die beiden 
Ballons vorhanden. Bei Aufstiegen sind 2 Offiziere in der Gondel: 
1 commandant du ballon, der die technische Leitung hat und zur Luft- 
schiffertruppe gehört, und ein observateur, der die Führung bestimmt, 
ein Generalstabs-, Artillerie- oder Genieoffizier sein kann, und der 
den Nachrichtendienst sowie das Photographieren übernimmt. Der 
Fesselballon kann auch zu Freifahrten benutzt werden. Außerdem 
hat jede große Festung 1 ballon libre für 750 bezw. 900 cbm Wasser- 
st offgasfüllung und 1 Detachement von 2 Offizieren, 82 Mann. Auch 
die Privatindustrie ist hochentwickelt, besonders die Fabriken 
von Yon und Lachambre. Sie liefern viel für das Ausland und sind 
im Kriegsfalle sehr wichtig. 

Rußland hat vor 1890 und zwar seit 1885 Versuche mit fran- 
zösischem Material gemacht, seitdem besitzt es 8 sehr gut organisierte 
und leistungsfähige Festungsballonabteilungen zu je 7 Offi- 
zieren, 88 Mann, mit 6 Fesselballons zu 640 cbm und 3 Freiballons zu 
1000 cbm, die zu den technischen Truppen geboren, ferner einen 
ständigen Instruktionskadre von 6 Offizieren, 88 Mann mit 
Lehrluftschifferpark, die auf dem Wulkower Felde bei 
Petersburg dem französischen Etablissement von Meudon nachgebildet 
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wurden und zur Feldarmee gehören. Feldluftschifferformationen 
stand man für Europa wenigstens vor 1903*) skeptisch gegenüber, was 
aber zum Hauptteil an der durch die Art der Gaserzeugung am Ort 
der Verwendung des Ballons bedingten Schwerfälligkeit des bedeu- 
tenden Wagenparks liegt. Auch zu Signalzwecken benutzt man den 
Luftballon. In Asien aber gab es ein Ostsibirisches Feld- 
luftschiffer-Bataillon. Durch Prikas Nr. 633 vom 21. Ok- 
tober (3. November) 1904 ist die Umformung von 2 Abteilungen in 
das 2. Ostsibirische Feldluftschiffer-Bataillon 
angeordnet worden, welches ebenso wie das schon vorhandene, nun Nr. 1 
erhaltende Bataillon 2 Kompagnien stark ist. Das erstgenannte Ba- 
taillon wurde von Warschau aus auf den Kriegsschauplatz gesandt 
und der 2. Mandschurischen Armee unterstellt, so daß augenblicklich 
4 Feldluftschifferkompagnien von je 1 Hauptmann, 2 Leutnants — 
sämtlich beritten — , 1 Feldwebel, 1 Rechnungsunteroffizier, 4 älteren, 
15 jüngeren Unteroffizieren, 132 Gefreiten und Gemeinen mit Gewehr, 
9 Gemeinen ohne Gewehr, 3 Fahrsoldaten, 2 Tambours, zusammen 
3 Offiziere, 167 Mann, vorhanden sind, die zu den Technischen Truppen 
gehören. Jedes Bataillon ist 13 Offiziere, 618 Mann (davon 302 Gewehre), 
287 Pferde, 175 Fahrzeuge stark, und der Bataillonsstab im Stabe des 
Oberkommandos besteht aus 1 Oberst, 1 Oberstleutnant als Gehilfen, 
1 Oberstleutnant als Wirtschaftsführer, 1 Adjutanten, 1 Kassierer und 
zugleich Waffenoffizier sowie Quartiermacher, 1 Arzt, 1 Kanzleibeamten, 
1 älteren Trainunteroffizier, 2 jüngeren Unteroffizieren, 1 Bataillons- 
hornisten, 5 Schreibern, 4 Feldscherern , 3 Veterinärfeldscherern, 
1 Krankenaufseher, 2 Krankenwärtern, 7 Professionisten, 2 Maschinisten, 

243 Trainsoldaten, 16 Reit-, 271 Truppenzugpferden. Jedes Bataillon 
führt 1 Ingenieur- und 1 Intendanztrain an Luftschifferparks mit zu- 
sammen 8 Ballons, 50 Spaten, 50 Krampen, 40 Brecheisen, 40 Beilen 
als Ausrüstung mit sich. Der Ingenieurtrain gliedert sich in 2 Staffeln. 
Ein Teil des Materials — 1. Garnitur — wird auf 2rädrigen Karren, 
der Rest — 2. Garnitur — für Operationen im Gebirge auf Tragtieren 
befördert. Die Gaskolonne besteht aus 8 Generatoren und 4 Wasser- 
kühlern und kann den 640 cbm fassenden Ballon in 1 / 2 Stunde füllen. 
Für die 2. Garnitur ist ein auf Lasttiere zu verladender Gasapparat aus 
24 zylindrischen Generatoren und 6 ovalen Kühlern vorhanden. Sehr 
viel Lasttiere erfordert auch die Fortschaffung des Rohmaterials zur 
Gaserzeugung (Eisenfeilspäne und Schwefelsäure). Zum Hochlassen 
und Einholen dienen feldmäßige leichte Pferdewinden, sowie Hand- 
winden auf zweirädrigen Karren. Die Festungsparks sind noch schwer- 
fälliger und brauchen 3 — 4 Stunden zur Füllung des Ballons. Uber 
die bisherigen Kriegsleistungen in Ostasien ist bereits das Nähere mit- 
geteüt worden. Für Wladiwostok ist 1905 eine Luftschiffer- 
kompagnie aus 1 Stabsoffizier, 4 Hauptleuten, 6 Leutnants, 1 Arzt, 
1 Kanzleibeamten, ferner 15 Unteroffizieren, 2 Tambours, 30 Gefreiten, 

244 Gemeinen — davon 15 ohne Gewehr — , 10 Professionisten, 4 Ma- 



*) Vorher waren nur Versuche mit französischem Material gemacht 
worden. 
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schinisten, i Waffenmeister, 50 Trainsoldaten, 4 Schreibern, 8 Feldscheren, 
8 Reit-, 84 Zugpferden, 75 Fuhrwerken formiert worden. Sie hat 2spän- 
nige Wagen, nur die 6 Windewagen sind dreispännig. Außer letzteren 
sind noch 3 Geräte-, 3 Materialwagen, 48 Wagen mit Gaserzeugungs- 
apparaten, 8 Ballonwagen, 3 Zugehör-, 9 Materialwagen (chemische 
Stoffe) zu nennen. Es können 3 Beobachtungs- und 1 Zentralstation 
daraus gebildet werden. Der Park führt 3 Drachenballons, 3 lackierte 
und 6 nicht lackierte Rundballons, 3 Freiballons, 2 Signalballons, 
30 Gassäcke, 12000 Pud Aluminium, 24 000 Pud Ätznatron, je 150 Stück 
Spaten, Brecheisen, Beile und 8 Sägen mit sich. Besonders verdient 
haben sich General M. A. Rykatschew und die Obersten Pomortscheff 
und Kowanko um die russische Luftschifffahrt gemacht. 

Österreich-Ungarn, wo es einen »Flugtechnischen Verein« und 
einen »Aero-Klub« gibt, hat jahrelang, — etwa seit 1888 — Militär- Ver- 
suche gemacht, die Genieoffiziere in Verbindung mit einem Zivilluft- 
schiffer (Viktor SUberer) leiteten. Dann wurde im Wiener Arsenal 
1890, etatsmäßig 1893 eine Militär-aeronautische An- 
stalt errichtet, welche ihr Material aus Deutschland (Festungs- 
material) bezog und Mannschaften der Fußartillerie — 9 Offiziere, 
30 Mann — zur Ballonbedienung verwendete. Man war eifrig bemüht, 
nach deutschem Vorbilde Feld- und Festungsformationen zu schaffen, 
wobei es indessen meist an Geldmitteln fehlte. Die Namen Hoernes und 
Hinterstösser sowie Erzherzog Leopold Salvator als besonderer, hoher 
Förderer aller Versuche haben einen guten Klang. Seit 1896 besteht 
ein aeronautischer Kurs als Lehrinstitut und Luftschifferpark, auch 
besitzen die Festungen des Reiches, besonders Przemysl und Krakau 
das Material für je 4 Fesselballons, und Ballonkadres als Stämme zu 
deren Bedienung, die später aus den Besatzungstruppen gebüdete 
Luftschiff erde tachements übernehmen. Es ist außer den Kugelballons 
von 1000 cbm 1898 die Einführung des deutschen Drachenballons von 
600 cbm gelungen. Vom 1. April bis 1. Oktober jedes Jahres werden 
Bespannungsabteilungen in Stärke von je 21 Offizieren, 166 Mann gebildet. 
Wiederholt haben, trotz minderwertigen alten Materials, erfolgreiche 
Übungen bei den Kaiser- und Korpsmanövern, so 1895 bei Kaplitz, 
wo noch bis 12 km der feindliche Anmarsch mit dem Glase beobachtet 
werden konnte, so 1891 in Przemysl, Wien und Budapest, 1898 bei 
Buzias, 1900 in Galizien, 1902 in Westungarn, 1904 am Plattensee, 
stattgefunden. Zu Mobilmachungsformationen fehlt es an Personal 
und Material. 

Seit 1898 ist der Etat der k. u. k. müitäraeronautischen Anstalt auf 
5 Offiziere, 62 Mann festgesetzt. Zu den militäraeronautischen Kursen 
werden seitdem auf 6 Monate jährlich 20 Offiziere, 320 Unteroffiziere 
und Mannschaften, sowie 14 Reit-, 68 Zugpferde kommandiert. Das 
Kommando führt heute Major Starcevic. 

Italien richtete 1885 im Fort Tiburtina bei Rom mit zwei von Yon 
in Paris bezogenen Parks einen ständigen Versuchsdienst ein. Sie be- 
währten sich im allgemeinen für den Festungskrieg, so während einer 
Belagerungsübung bei Verona, waren aber für den Feldgebrauch zu 
schwerfällig. Man erwarb daher das in englischen Kolonialkriegen 
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bewährte Material mit komprimiertem Gas in Stahlbehältern und hatte 
schon 1887 in Abessinien damit gute Erfolge. Nach diesem Feldzuge 
aber überwies man das gesamte Material den Festungen als Festungs- 
park, der aus 1 Gerätewagen, 1 Gaserzeuger, 1 Dampfwindewagen und 
einer Anzahl beigetriebener Fuhrwerke für den Transport des Gas- 
erzeugungsmaterials (Schwefelsäure und Eisenspäne nach Renardschem 
Verfahren) sowie 2 Offizieren, 60 Mann als Truppe jetzt besteht, und 
schuf eine eigene Feldluftschiffer-Truppe. Es ist das 
die sog. Spezialistenabteilung des Genies in Rom, 2 Offiziere, 
73 Mann, 30 Pferde, 2 Maultiere stark, deren Park aus 10 Fahrzeugen 
m 3 Staffeln besteht und zwar die erste aus 8 Gasbehälterwagen eng- 
lischer Art, 1 Gerätewagen für die seidenen gefirnißten Kugel-Ballons 
von 240, 450, 526 und 540 cbm bezw. den Drachenballon von 1000 cbm 
Inhalt, 1 Handwindewagen, und einer Gaskolonne aus 2 Staffeln, deren 
jede 1 Füllung mit sich führt. Leutnants des Genies werden neuer- 
dings zur Spezialistenabteilung für einen 1 / 4 jährigen Kursus in Luft- 
schiffahrt und im Photographieren kommandiert. Im Kriegsfalle 
sollen 6 leichte Luftschifferparks von je 3 Offizieren, 87 Mann und 
2 schwere (für Festungen) zu je 2 Offizieren, 63 Mann aufgestellt werden. 

Die Schweiz beschloß 1897 die Bewilligung einer Luftschifferabtei- 
lung im wesentlichen nach deutschem Muster, die 1899 * DS Leben trat. 
Die keinem höheren Verbände angehörende, wie das Eisenbahnbataillon 
zum Auszuge rechnende Ballonkompagnie ist 1 Hauptmann, 
2 — 3 Leutnants, 70 Unteroffiziere und Gemeine, 8 Reit-, 50 Zugpferde, 
28 Fuhrwerke stark. Zum Park gehören 1 Kabel- oder Damptwinde-, 
2 Ballon-, 20 Gasbehälter-, 2 Requisitenwagen, dazu Feldschmiede, 
Pack- und Lebensmittelwagen, ferner ein Kugel- und ein Drachen- 
ballon für Frei- und Fesselfahrt mit 1000 m Kabel. Der erste Luft- 
schifferkurs fand vom 25. Juli bis 22. September 1900 in Bern statt. 
1903 trat bei den Herbstübungen die große Beweglichkeit des Parks 
hervor, indem 10 Tage hintereinander weite Märsche mit etwa 5 km in 
der Stunde Geschwindigkeit gut zurückgelegt wurden. 

Großbritannien, wo sich bald nach dem amerikanischen Bürger- 
kriege das Interesse lebhaft für die Luftschiffahrt regte und 1865 zur 
Gründung der »Aeronautical Society of Great Britain « führte, ist durch 
die Art der Gaserzeugung und seine Mitführung im zusammengepreßten 
fertigen Zustande, sowie die Leichtigkeit des ganzen Materials vor- 
bildlich für alle Müitärstaaten Europas geworden. Es hat auch 
die meisten Kriegserfahrungen. Die Rücksicht auf die Kolonialkriege, 
welche das vereinigte Königreich zunächst zu führen hat, war für diese 
Einfachheit und Beweglichkeit des Parks, die freilich auch auf Kosten 
der Leistungsfähigkeit geht — denn der Armeeballon aus Goldschläger- 
haut ist sehr klein, gestattet nur die Mitnahme eines Beobachters — 
ausschlaggebend. Das Material hat sich aber in mehreren Kriegen 
(Sudan, Betschuana, Burenkrieg) vorzüglich bewährt. Schon 1879 
setzen die Versuche Englands zur Schaffung eines Luftschifferparks ein. 
1890 wurde in Chatam ein Ballondepot und eine Ballonsek- 
tionKöniglicher Ingenieure aus 1 Kapitän, 2 Leutnants, 
30 Unteroffizieren und Mannschaften gebildet, die zu den Korpstruppen 
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gehört und außer zur Bedienung auch die Herstellung aller Ballons, der 
nötigen Teile und Apparate, die zur Aeronautik gehören — mit Ausnahme 
der Ballonhüllen — übernimmt, alle den Dienstzweig betreffende Fragen 
verfolgt und erledigt und das Ballonwesen stets kriegsbrauchbar er- 
hält. Freiwillige werden in der Schule des Instituts unterrichtet. Der 
Park besteht aus sechs 4spännigen Fahrzeugen und zwar i Ballon- 
wagen mit Handwinde für die ausgezeichnet gasdichten, durch ein sehr 
zugfestes Stahlkabel gefesselten Kugel-Ballons von 127, 226 und 283 cbm 
Inhalt, 1 Requisitenwagen und 4 Gasbehälterwagen, von denen 3 Be- 
hälter (mit 3000 Pfund pro qcm Druck) zu 1 Ballonfüllung ausreichen. 
Der Park kann auch auf Tragtieren fortgeschafft werden und gestattet 
rasche Füllung und schnellsten Ersatz des aus Schwefelsäure und 
Zinkspänen erzeugten Wasserstoffgases. Auch die Lokomobile ist zur 
Fortschaffung der Wagen angewendet worden. Für die ostindische 
Armee ist den Pionieren eine Ballon-Versuchssektion neuerdings zu- 
geteilt worden. Im Kriege können 6 Sektionen zu je 3 Offizieren, 
56 Mann gebildet werden, für die 12 Ballons vorhanden sind. Sehr 
verdient haben sich Patrick Alexander aus Bath und der Meteorologe 
Bruce um die Luftschiffahrt gemacht. 

Spanien benutzte anfangs französisches Material von Yon. Seit 
1880 hat es beim Genie eine Ballonkompagnie und einen Park in Ma- 
drid. Die Kompagnie ist 9 Offiziere, 100 Mann, 10 Pferde, 30 Maul- 
tiere stark, der Ballon hat 660 cbm Fassungsvermögen. 

In den Niederlanden wurde 1886 von Lachambre in Paris ein 
Luftschifferpark bezogen, der im Feldzuge gegen Java 1890 sich be- 
tätigte. Die Bedienung hat eine (4.) Kompagnie des Genie-Kegiments. 
Der Ballon faßt 350 cbm. 

Belgien entnahm gleichfalls von Lachambre 1889 sein Material. 
Es hat eine Lehranstalt für Luftschiffer und 1 Arbeiter- und 
Luftschiffer-Kompagnie als Genie-Spezialtruppe. Der Ballon enthält 
350 cbm, das komprimierte Gas (120 Atm. Druck) wird in sogen, 
»bonbonnes« mitgeführt. Jeder Wagen enthält 20 solcher Flaschen 
von je 6 cbm, also 120 cbm Gas, und ist belastet 3000 kg schwer. 
In den Festungen Antwerpen, Namur und Lüttich befinden sich große 
Fesselballons. 

Dänemarks Park stammt von Yon in Paris. Es hat seit 1889 eine 
(Telegraphen-) Kompagnie der Ingenieurtruppen mit dem Signal- und 
Luftschifferdienst betraut. Der Ballon besitzt 350 cbm Rauminhalt. 

Rumäniens seit 1893 von Yon bezogener Park mit 380 cbm großen 
Ballons wird von einer Luftschifferabteilung des 1. Genie- Regiments in 
Bukarest bedient. 

Die Vereinigten Staaten Nordamerikas, welche schon im Bürger- 
kriege nützliche Erfahrungen für die Militär-Aeronautik sammeln konn- 
ten, besonders bei der Potomac-Armee, richteten 1892 teils nach eng- 
lischem, teils nach französischem Vorbilde im Fort Logan in Colorado, 
später im Fort Denver, eine Fesselballon -Sektion beim Signalkorps 
durch Captain W. A. Glassford ein. Dieselbe verwendet einen 14 000 
Kubikfuß (394 cbm) fassenden Ballon aus Goldschlägerhaut, der mit 
zusammengepreßtem Hydrogengas gefüllt wird, einen Ballonwagen mit 
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Kabeltrommel, Fesselkabel und Zubehör, einen Wagen für die Bedie- 
nungsmannschaften, einen Gaserzeuger, einen Gasverdichter, 180 Stahl- 
behälter für auf Vtoo bis Vno seines Volumens zusammengedrückten 
Gas. Auch ein Drachenballon soll vorhanden sein. Ferner ist ein 
Ballonhaus errichtet, in dem bei ungünstigem Wetter Auffahrten statt- 
finden können. Bei Ausbruch des spanisch-amerikanischen Krieges 
wurden in den verschiedensten Ländern Ballons aufgekauft und Personal 
angeworben. Zu Lande hat General Shafter bei der Belagerung von 
Santiago 2 Fesselballons benutzt, mit denen er in der Schlacht am 
1. Juli die spanischen Stellungen erkundete. Professor Langley vom 
Smithsonian-College hat für seinen lenkbaren Aeroplan staatliche Geld- 
mittel bewilligt erhalten. Derselbe soll 5000 Pfund Auftrieb haben, 
von denen 1700 Pfund für 3 — 4 Passagiere, Instrumente, ein Maschinen - 
geschütz, Sprengbomben und Ballast bestimmt sind. Außerordentlich 
Gutes leistet die überhaupt führende Privatindustrie in Versuchen 
und im Bau neuer Luftschiffe, zahlreiche Konstruktionen und Ent- 
würfe Langleys, Varichis u. a. sind zu verzeichnen. 

In Japan ist schon seit 1886 Interesse für die Militärluftschiffahrt 
bemerkbar. Damals besichtigte Prinz Komatsu den Berliner Militär- 
luftschifferpark. 1890 lieferte Yon in Paris eine Ballonhülle von 
370 cbm Raumvermögen und das gesamte Parkmaterial. Aber das 
japanische Klima zerstörte bald den Ballon, und so fertigte man in 
apan selbst solche ans einheimischer Seide, die auch der glühendsten 
onne standhielt. 1894 benutzte die Feldarmee im Kriege gegen China 
einen Fesselballon, zog überhaupt Nutzen aus ihrem Feldluftschiffer- 
park. Im ostasiatischen Kriege gegen Rußland ist, wie bereits erwähnt, 
der Ballon zur Aufklärung, Erkundung, Feuerleitung und Beobachtung 
wiederholt mit besonderem Erfolge tätig gewesen. 

Aus Vorstehendem ersehen wir, daß heute die von England 
eingeführte schnelle Art der Ballonfüllung mit Wasserstoffgas 
ziemlich allgemein ist, das in Stahlbehältern unter hohem Druck mit- 
geführt wird und in der Heimat in stationären Anlagen, sei es auf elek- 
trolytischem Wege, der zwar ein reineres und deshalb auch tragfähigeres 
Gas liefert, aber nur da, wo der elektrische Strom billig ist, anwendbar 
erscheint, oder chemisch durch Zersetzen von Eisenfeilspänen in ver- 
dünnter Schwefelsäure, erzeugt wird. Nur Rußland hält noch an der 
veralteten Methode fest, das Gas am Orte der Verwendungsstelle in 
stundenlanger Arbeit zu erzeugen. Verschieden ist dagegen sowohl 
der Wagenpark nach Zahl, wie nach Konstruktion und Beweglichkeit 
der Fahrzeuge und die Größe, Gestalt und das Material des Ballons. 
Da gibt es je nach den Ansprüchen und der Landeseigenart im wesent- 
lichen drei Typen: den englischen, französischen und deutschen. Eng- 
land, das hauptsächlich mit Kolonialkriegen zu rechnen hat, braucht 
einen kleinen, leichten, beweglichen Park und Kugel-Ballons aus Gold- 
schlägerhaut, die darum halb so groß sind, wie die der anderen Staaten. 
Ihm schließen sich für reine Kolonialzwecke auch andere Länder an, 
wie Italien, Frankreich, vielleicht künftig auch Deutschland. 

Die beiden anderen Typen begnügen sich mit der auf europäischen 
Kriegsschauplätzen ausreichenden Beweglichkeit der Artillene-Muni- 
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tionswagen, wobei indessen zu bemerken ist, daß der französische 
infolge Mitführung einer wenig feldmäßigen Dampfwinde schwerfälliger 
als der deutsche ist, dafür aber einen leichteren, eleganteren seidenen 
Kugel-Ballon hat, der indessen wieder bei schwerem Wetter in bezug 
auf Leistung und Gebrauch an den deutschen baumwollenen Drachen- 
ballon nicht heranreicht. 

Für das Festungsluftschiff erwesen sind mit Ausnahme Deutsch- 
lands und Frankreichs, welche für Feld- und Festungskrieg einheit- 
liches Material besitzen, davon ersteres modernster Art, in den sämt- 
lichen anderen Staaten veraltete Parks mit fahrbaren Gaserzeugern, oft 
solche, die früher als Feldformation gedient haben, vorhanden. Die 
Gasversorgung wird von einer feststehenden Zentralstelle aus in Deutsch- 
land besorgt und zwar auf elektrolytischem Wege. 

Noch einige Worte über die Ballonführung! Sie ist weniger Kunst 
als praktische Wissenschaft, vor allem angewandte 
Meteorologie, erfordert dabei Kühnheit, Ruhe, Kaltblütigkeit, Um- 
sicht, Ausdauer und Gewandtheit, Orientierungsgabe, genaueste Kenntnis 
der Ballontechnik überhaupt wie der Eigenart des betreffenden Luft- 
schiffs, und dann — für den Militärluftschiffer noch besonders — eine 
Reihe ausgezeichneter militärischer Eigenschaften. Nirgends durch- 
dringen Kriegstechnik und Taktik sich so, wie bei dem Gebrauch des 
Luftballons. Große Übung und Erfahrung sind besonders nötig, um das 
Ballastwerfen richtig zu bemessen und das Steigen und Fallen des 
Ballons durch die Sinne — Auge, Ohr und Nase — wahrzunehmen, 
den Ballon, der schon gefallen ist, in einer tieferen Höhenlage zu halten, 
das Wetter (besonders Sonnenstrahlung, Niederschläge, Wolken, Ge- 
witter) richtig zu beobachten und zu beurteilen, die nötigen Gegen- 
maßnahmen blitzschnell zu treffen, stets zu wissen, wo man sich be- 
findet, die zweckmäßige Landungsstellc und -Zeit zu wählen und den 
Ballon dahin zu führen, sich gegen die Gefahren feindlichen Feuers 
ohne Beeinträchtigimg des eigenen Zwecks zu schützen, den Ballon 
nötigenfalls selbst als Waffe zu benutzen, so daß sie nicht zweischneidig 
wirkt (Werfen von Geschossen, Explosivstoffen etc.), und zu Signal- 
zwecken, alle Beobachtungen zur rechten Zeit an die Stelle mitzuteilen, 
die deren bedarf usw. 

Werfen wir schließlich noch einen Blick auf die dynamische Luft- 
schiffahrt oder Flugtechnik, wenn auch ihr militärischer Wert noch nicht 
in Betracht kommen kann. Obwohl Flugversuche sehr alt sind, ist doch 
eigentlich erst durch Nadar in Frankreich, besonders durch seine 1865 
erschienene Schrift »le droit au vol«, wirksame Propaganda für diese 
Technik bis zu dem Grade sogar gemacht worden, daß man schwerfällige 
und kostspielige lenkbare Ballons für eine Torheit zu halten begann 
und im dynamischen das Zukunftsluftschiff erblickte. Besonders die 
den Vogelflug nachahmende Aviatik wurde gefördert, und die Lon- 
doner Weltausstellung von 1868 wies zahlreiche Flugmaschinen auf. 
Man glaubt, daß die Apparate im Vergleich zu den aerostätischen eine 
viel kleiner zu gestaltende Widerstandsfläche für den Winddruck ge- 
statten und unter Witwirkung des Gewichts des Fahrzeuges leichter 
willkürliche horizontale Bewegungen zu machen erlauben. Von den ver- 
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schiedenen Richtungen — Nachahmung des Vogelfluges in Form des 
Kunstfluges eines Menschen, rein mechanisches Vorgehen, ohne Natur- 
nachbildung, als Flugmaschine, die sich ohne Nutzlast in der Luft zu 
erhalten vermag, scheint bisher keine gesiegt zu haben, da die 
Stabilitätsfrage nicht gelöst ist. Besonders seit 1877 ent- 
wickelten sich die Typen des Flügel-, Wellen-, Drachenfliegers, des 
Schrauben- und des Segelradfliegers. 

Den ersten bekannten größeren Versuch machte schon 1093 Horatio 
Philipps, der sich mit einem Drachenflieger 60—90 cm über dem Erd- 
boden in einer Kreisbahn bewegte. Der Franzose Dandrieux konstruierte 
den mit einem Gummibandmotor hochzutreibenden Schmetter- 
ling. Große Bedeutung hatte des deutschen Ingenieurs O. Lilien- 
thal Entdeckung, daß horizontal gehaltene parabolisch gewölbte 
Flügel beim horizontalen Auftreffen der Luft einen stark hebenden 
und wenig hemmenden Widerstand erfahren. Er büßte seine den 
Flügel- und Segelflug zur Grundlage habenden Versuche mit einem 
fallschirmartigen Wellen- Apparat von 15 qm Fläche, der ihm bis 
auf 300 m Entfernung gegen den Wind einen 15 m hohen Berg herunter- 
zuschweben gestattete, 1895 nach 23jährigen Versuchen mit dem Tode. 
Flügel flieger erfanden ferner Penaud, Breary, Trouv£, Hargrave, 
Drachenflieger Tatin, Langley, Goupil, Hof mann, Kress (Modell) 
und besonders der bekannte Hiram Maxim 1884 mit einem riesigen 
Apparat von 540 qm Fläche und 3625 kg Gewicht, dem ein Dampf- 
motor mit Gasolinheizung, der zwei Propeller mit seinen 360 HP. (3,6 kg 
für die Pferdestärke) trieb, eine Geschwindigkeit von 60 km in der 
Stunde erteilte und der sich auf einer 100 m langen Strecke bewegte. 
Der Segelradflieger — mit Schaufeln wie beim Raddampfer — 
ist wenig in Versuch. Der in Frankreich besonders ausgebreitete 
Schraubenflieger (Helicoptdre), bei dem Hebung und Horizon- 
talflug lediglich durch schnell rotierende, mehr oder minder große 
Propellerschrauben — nach Art des Kinderspielzeugs, der Luftschraube 
— geschieht, erhielt zuerst durch den Italiener Forlanini Dampfkraft. 
Dieser Flieger beschäftigte auch besonders den verstorbenen Obersten 
Renard. Er hielt seine Verwirklichung mit Motoren von 10 kg Gewicht 
pro Pferdekraft praktisch für unmöglich, dagegen von 5 und weniger 
kg, etwa 2,5, die heute schon konstruiert werden, für durchführbar, 
wozu Schrauben von sehr beschränktem Gewicht erforderlich sind. 
Er hat für diese Schrauben Formeln aufgestellt, nach denen sich ergibt, 
daß man heute einen helicoptere von 5 Pfund mit einem nützlichen 
Gewicht von 8,4 kg — Gerüst, Transmission, Brennmaterial für eine 
Stunde — ausführen kann. Uber 8—10 kg nützliches Gewicht wird 
noch nicht zu empfehlen sein, falls der Motor nicht wesentlich er- 
leichtert wird. Mit einem Motor von 3 kg könnte man schon 220 kg, 
mit einem solchen von 1 kg gar 160 000 kg nützliches Gewicht fort- 
schaffen. Aus den Renardschen Versuchen in Meudon geht hervor, 
daß die Mitnahme eines Menschen durch eine Schraube von senkrechter 
Achse heute noch nicht durchführbar ist. Selbst die stärksten und 
leichtesten Rennautomobil-Motoren sind noch zu schwer, sie dürften 
höchstens 2 kg wiegen und würden dann auch nur für Augenblicke, 
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nicht für viele Stunden genügen. So liegt das Problem des Vogelflugs 
heute nicht bei den Schraubenfliegern, sondern wahrscheinlich bei den 
sehr wirtschaftlichen und die geringste Energie fordernden A e r o - 
planen (Flügelfliegern), den einzigen Apparaten, die einen Menschen 
im Schwebefluge tragen können. Sie sind zwar schwierig herzustellen, 
bedürfen aber keines Motors. G. Cayley, Penaud, Philipps, Lilienthal, 
Marcy, Richet, Tatin, Maxim, Hargrave, Langley, Chanute, Drzwiecki, 
Ferber, Gebrüder Wight u. a. haben diese Flieger ausgebildet. Sie be- 
dürfen guter Abfahrts- und Landungsmittel. Große Hoffnungen 
knüpfen sich auch noch an den Drachenflieger des Wiener Ingenieurs 
Wilhelm Kress, der seine Versuche auf Booten macht, die wegen des 
uemen Landens auf dem Tullnerbach bei Wien stattfinden. Kress 
30 — 50 m Geschwindigkeit in der Sekunde erreichen. Vorläufig 
freilich hat noch keine Art der dynamischen Luftschiffahrt einen vollen 
Erfolg aufzuweisen, der uralte Lieblingstraum der Menschheit, wie 
ein Vogel durch die Luft einst zu fliegen, ist noch nicht in Erfüllung 
gegangen trotz alles Beobachtens, Rechnens und Experimentierens. 

6. Meldereiter. 

Kein Nachrichtenmittel hat so den Vorzug der Unmittelbarkeit 
und frischen Sicherheit für sich, keines gibt das im Augenblick Nötige 
und Wichtige mit soviel Urteil und Verständnis wieder, wie die Meldung 
der Kavallerie und des einzelnen Reiters. Jede Waffe sehnt sich nach 
Zuteilung von Meldereitern. Die Infanterie bedarf ihrer, 
wenn sie allein auftritt, sobald die Berührung mit dem Feinde voraus- 
zusehen ist, um den Aufklärungs- und Meldedienst auf den kürzeren 
Entfernungen, bezw. wo andere Mittel fehlen, auch auf größeren zu be- 
sorgen, da die Adjutanten nicht ausreichen. Während des Marsches 
wie im Gefecht sowie auf Vorposten werden daher nach Anordnung 
des Führers den durch die Truppeneinteilung geschaffenen Verbänden 
von der zugeteilten Kavallerie solche Meldereiter abgegeben werden 
müssen. Ebenso brauchen diehöherenKommandobehörden 
zur Ergänzung der in ihren Stäben vorhandenen Kräfte berittene 
Ordonnanzen für die Befehlsübermittelung. So ein Reiter kann in der 
Stunde etwa bis 20 km, durchschnittlich in 6 Minuten den 
km, zurücklegen und ist durch seinen größeren Uberblick sowie auch da- 
durch dem Fußgänger überlegen, daß er schneller*), weniger angestrengt, 
also ausdauernder und von der Witterung unabhängig ist. Dagegen 
wird er mehr als dieser durch das Gelände beeinflußt, kommt auch 
schwieriger durch, und last not least, es werden durch solche dauernde 
oder zeitweise Zuteilung von Meldereitern der Kavallerie Pferde ent- 
zogen, was bei ihrer gelingen Frontstärke in Betracht fällt. Die nicht 



*) Antike Läufer und Eilboten haben trotz schlechter Straßen 
freilich 1200 Stadien = 30 geographische Meilen in 2 Tagen, 480 Stadien 
= 12 Meilen in 9 Stunden, ja der Platäer Euchiades hat nach der Schlacht 
von Plataeae 1000 Stadien =25 Meilen in 1 Tage zurückgelegt, starb aber. 
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unbeträchtliche Schwächung der Divisions- Kavallerie ist mit Rück- 
sicht auf ihre eigentlichen Aufgaben zu beklagen, ganz abgesehen davon, 
daß ihr besonders auserwählte Leute entzogen werden. Äußerstes Maß- 
halten ist also geboten. Um diese Mängel zu beseitigen, die Divisions- 
kavallerie zu entlasten, sind in Deutschland 1895 eigene Meldereiter- 
Detachements, später Jäger zu Pferde genannt, als Hilfsorgane der 
höheren Kommandobehörden und der Infanterie-Truppenteile für die 
Befehlsübermittelung und das Meldewesen sowie zur Erleichterung 
des Aufklärungs- und Sicherungsdienstes gebildet worden. Dadurch 
sollte auch selbst kleineren allein auftretenden Heeresteüen eine bessere 
Wirksamkeit ermöglicht werden. Indessen die zuletzt zu einem kom- 
binierten Jäger- Regiment zu Pferde beim V. Armeekorps vereinigten 
fünf Eskadrons sind am 1. April 1905 in ein gewöhnliches Kavallerie- 
Regiment mit niedrigem Etat verwandelt worden, alle Sonderaufgaben 
als bloße Meldereiter- Detachements fallen fort, und am 1. Oktober 
folgten auch die Eskadrons Gardejäger zu Pferde, das kombinierte 
Jägerdetachement zu Pferde und die Jäger-Eskadrons 7, 14 und 15, 
um zwei wie die übrige Kavallerie auszubildende Jäger-Regimenter 
zu bilden. Ob diese Maßnahme zweckmäßig war, muß die Erfahrung 
lehren. Das Prinzip, das der Bildung der Meldereiter-Detachements 
zugrunde lag, war jedenfalls ein richtiges. Denn über die hohe Be- 
deutung des Meldewesens, die in der Zeit rauchschwachen Pulvers 
und der weittragenden Waffen nur gewachsen ist, herrscht kein Zweifel. 
Alle neueren Kriege legen besonders Zeugnis dafür ab, aber auch davon, 
wie notwendig es ist, die Kavallerie, deren Aufgaben immer wichtiger 
geworden, und an welche die Ansprüche hinsichtlich ihrer Verwendungs- 
und Leistungsfähigkeit gewachsen sind, nicht zu schwächen. Auch 
bedarf es für außerordentliche Leistungen einer eigenen Ausbildung, 
ja eines auserwählten Ersatzes, um ebenso selbstdenkende und gewandte, 
wie sichere, mutige, ja listige Hilfsorgane der Truppenführung zu er- 
ziehen, wie sie die Meldereiter sein sollen. Das Gleiche gilt von den 
Pferden. Ein guter Meldereiter muß ein scharfes Sehvermögen, ge- 
nügende Gewandtheit im Lesen und Schreiben der deutschen Sprache 
besitzen, sein Pferd unbedingt beherrschen, schneidig und dabei findig 
im Gelände reiten, richtig erkunden und das Erkannte in kurzer und 
klarer Form an den in Betracht kommenden Vorgesetzten melden 
können. Dazu muß er vorher eingehend unterwiesen, ihm nötigen- 
falls eine Wegeskizze mit den örtlichkeiten mitgegeben werden, die 
er passieren soll. Auch muß er den Inhalt seiner stets am eigenen 
Körper, nie am Pferde zu tragenden Meldung kennen und sie im Not- 
fall vernichten. Gut ist es, wenn er sich mit und ohne Karte im Gelände 
zurechtfinden, auch mit dem Fernglas richtig und genau beobachten 
und Entfernungen schätzen kann. Weiter muß er imstande sein, Stärke 
und Formation der verschiedenen Waffen zu beurteilen und die wich- 
tigsten Grundsätze für Erkundungen aller Art wie von Wegen, Wasser- 
läufen mit ihren Ubergängen, Geländebedeckungen zu beherrschen. Ob 
diese sehr hohen Anforderungen an den einfachen Mann nach Aufgabe 
der Meldereiter-Detachements noch erfüllbar sein werden, ist zweifel- 
haft. Nur die sorgfältigste Einzelausbildung, bestes Pferdematerial 
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und zweckmäßige Ausrüstung können das erreichen lassen. Bei den 
Kavallerie-Divisionen wird man zur Kräfteschonung und erhöhten 
Sicherheit im Aufklärungsbereich Meldesammelstellen (mit 
Briefbuch) zur Zurückbeförderung durch gute berittene Offiziere 
unter besonderer Bedeckung und in mehrfacher Ausfertigung auf ver- 
schiedenen Wegen einrichten, wie dies 1866 mit dem Befehl für Königs- 
grätz an die kronprinzliche Armee geschah. Auch können Radfahrer 
hierzu verwendet werden. Den marschierenden Truppen ist möglichst 
entgegenzureiten, höheren Offizieren auf Wunsch Einblick in die Meldung 
zu gestatten, dies aber auf ihr zu vermerken. 

Rußland hat bei jeder Eskadron 16 besonders ausgewählte 
Raswjetschiks für Meldereiterzwecke, außerdem für Fälle, wo es an 
Kavallerie fehlt, namentlich in Winterfeldzügen, im Detachements-, 
Gebirgs- und Waldkrieg zu Aufklärungs- und Meldezwecken (neben 
anderen) eigene Jagdkommandos geschaffen, die aber die besten Kräfte 
der Kavallerie beanspruchen. In den Kämpfen am Jalu wurden er- 
folgreich Offiziersnachrichtenpatrouillen verwendet. So zeichnete sich 
besonders Leutnant Jantschi des Barnaulski-Sibirier-Infanterie-Regi- 
ments hervorragend aus, der an 60 mal selbst im Rücken des Feindes 
erkundete, oft umzingelt, nie aufgehoben wurde und dafür den gol- 
denen Ehrensäbel erhielt. 

Was die Meldungen selbst anlangt, so kommt es nicht auf ihre 
Masse an, sondern auf die Lage klärende und möglichst erschöpfende 
von unbedingt zuverlässigem Inhalt. Nur solche können die Unter- 
lagen zutreffender Entschlüsse bilden, die trotzdem noch außerordent- 
lich schwer bei der überwiegenden Menge sich oft widersprechender 
oder falscher, meist ungewisser Nachrichten sind, so daß nur ein über- 
legener Geist sich zurechtfinden und die Wahrheit aus all' dem Gewirr 
zu erkennen vermag. Schließlich sei noch erwähnt, daß im K o 1 o n i a 1 - 
kriege an Stelle des Pferdes auch andere Reittiere treten können, 
wie z. B. Maulesel, Reitochsen, Kamele, die zwar weniger rasch, oft 
aber ausdauernder und unempfindlicher gegen das Klima sind, auch 
dem Reiter gestatten, mehr Gepäck mit sich zu führen. Als tägliche 
Nutzlast kann man einem Tragtier 2 — 3 tkm zumuten. 

7. Meldereiterketten (Relais). 

Die Einrichtung solcher Meldeketten, die auch Brief- 
linien, fliegende oder Briefposten oder Relais 
(postes de correspondance) genannt werden, kann sich empfehlen, 
wo Feldtelegraphen oder Fernsprechanschluß bezw. Funkentelegraphie 
nicht zur Verfügung stehen oder den Heeresbewegungen nicht schnell 
genug folgen oder gegen Abhorchen, Mitlesen und sonstigen Miß- 
brauch nicht hinreichend geschützt werden können, Eisenbahnver- 
bindungen aber fehlen, für längere Strecken und bei häufig andauernder 
Benutzung, sowohl während der Ruhe wie im Gefecht und bei der 
Aufklärung vor der Front der Armeen, namentlich aber zur Verbindung 
weit getrennter Hauptquartiere untereinander und mit den großer 
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Kavalleriekörpern. Solche Meldeketten sind aber ein unsicherer, oft 
ungenügender Ersatz, der auch die Reiterei stark schwächt. Bei be- 
sonders wichtigen Befehlen und Nachrichten wird man daher lieber, 
sofern gute Wege vorhanden sind, Radfahrer oder noch besser gut 
berittene Ordonnanzoffiziere für weite Entfernungen wählen, wobei 
für zweckmäßigen Pferdewechsel nötigenfalls zu sorgen ist. Reiter- 
meldeketten bestehen aus einer Reihe kleinerer Kavallerie- 
Abteilungen, welche bei längerer Dauer aus i Unteroffizier und 
6 — 10 Reitern sich zusammensetzen und auf größeren Abstand von- 
einander (über 10 km) aufgestellt werden. Bei sehr langen Linien 
wird ein Offizier zur Aufstellung und Überwachung der einzelnen 
Abteilungen bestimmt. Für mehr vorübergehende Zwecke, 
ferner zur Verbindung weit getrennter Marschkolonnen und auf kürzere 
Zeit, genügen Relaisposten von einigen Reitern (Kavallerie- 
relais), die in Abständen von etwa 20 km stehen, sich nötigenfalls auf 
Nebenstraßen sprungweise vorbewegen und die Aufnahme und schnelle 
Weiterbeförderung durchlaufender Schriftstücke zu übernehmen haben. 
Während etwa ein Drittel der Reiter sich stets fertig hält und zwar mit 
wenigstens zwei gesattelten Pferden, um jeden Augenblick nach beiden 
Richtungen entsendet werden zu können, darf ein Drittel abzäumen 
und füttern. Der Rest kann sogar, wenn es die Sicherheit zuläßt, 
absatteln. Der Führer sorgt für die Unterbringung und deutliche 
Kenntlichmachung des Postens bei Tag und Nacht und nimmt bald 
die Verbindung mit den Nebenabteilungen auf, die jeden Standort 
kennen müssen. Die Lage eines solchen schwachen Postens inmitten 
einer feindlichen Bevölkerung gehört zu den ungemütlichsten, die es 
im Kriege geben kann. So wurde 1870 ein in Launois, einem Dorfe 
von 1200 Einwohnern, 16 km von den eigenen Truppen untergebrachter 
deutscher Relaisposten aus 11 Dragonern in der Dunkelheit von den 
Ortseinwohnern zu einer Zeit überfallen, als die Leute sich, von ihren 
Pferden und Waffen getrennt, beim Abendbrot befanden. Hieraus 
geht hervor, daß größere Ortschaften, namentlich bei zweifelhaft ge- 
sinnter Bevölkerung, für die Unterbringung durchaus ungeeignet sind. 
Wenn auch die deutschen Dragoner, die schon 30 Tage unbehelligt 



Posten auszustellen, auch ihre Pferde und Waffen unter besondere 
Aufsicht zu stellen, so ist es doch klar, daß in einem einzelnen 
Gehöft, unmittelbar an der Relaisstraße und sonst unbewohnt, 
der Vorfall nicht zu einer vollständigen Aufhebung des Postens ge- 
führt hätte. Solche Gehöfte, mit gutem Schußfeld, wenn mög- 
lich auch fester Umfriedigung und leichter Verteidigungseinrichtung, 
sind daher zur Unterkunft von Mann und Pferd zu wählen, und auch 
dann ist es ratsam, öfter, und zwar kurz vor hereinbrechender Nacht, 
einen Wechsel der Unterbringung vorzunehmen. Unter Umständen 
können auch Geiseln, die man mit unterbringt, ein wertvoller Schutz 
werden, ebenso Strafandrohungen an die Gemeinde. 

Der Führer hat sich ferner, auch wenn keine Briefe durchlaufen, 
zeitweise zu versichern, ob die Nachbarposten noch stehen. Jeder 
Reiter, der einen Brief befördern soll, ist auf das genaueste zu 
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unterrichten. Er nimmt stets sein volles Gepäck mit Futter mit und 
bekommt einen Begleitzettel, auf dem der nächste Posten den Empfang 
bescheinigt. Die Schnelligkeit des Reitens wird auf der Briefaufschrift 
vermerkt. Uber alle durchgehenden Briefe wird ein Relaisbuch 
vom Führer angelegt, wodurch ein Aufenthalt in der Beförderung jedoch 
nicht eintreten darf. Dieses Buch, das die Namen der ankommenden und 
abgehenden Reiter, Zahl und Art der zu überbringenden Briefschaften 
nach deren Aufschrift, Ankunfts- und Abgangszeit sowie Beförderungs- 
schnelligkeit enthalten muß, wird nach Einziehung jedes Postens von 
seinem Truppenteil aufbewahrt. 

Bei längerer Dauer werden die Relais öfters abgelöst, damit 
die Wachsamkeit nicht nachläßt. Handelt es sich um größere 
Strecken, so wird man auch den Bau von Feldtelephonleitungen aufs 
äußerste fördern und wie gesagt wenn irgend möglich Radfahrer oder 
Ordonnanzoffiziere wählen. Bei starker Gefährdung, nament- 
lich schwacher Posten vor den Fronten der Armeen, wird man Infan- 
ter i e bis zu Kompagniestärke zuteilen, um ähnlich wie bei Etappen- 
linien die einzelnen Abteilungen widerstandsfähiger zu machen und 
auch etwaige Fernsprechlinien zu sichern, oder man nimmt Melde- 
reiter-Patrouillen, die erforderlichenfalls auch die Straße 
verlassen können. 

Was den Bedarf für Meldereiterketten und ihre Leistungs- 
fähigkeit anlangt, so wurden am 24. Juni 1871 vom 21. Dragoner- 
Regiment für 15 Relaisposten 1 — 1 1 / 2 Eskadrons gebraucht, während 
die 6. Kavallerie-Division im Dezember 1870 auf 80 km der Strecke 
Orleans — Salbris 8 Posten verwandte, die 6—12,5 km voneinander 
entfernt waren und in 6 — 7 Stunden eine Meldung beförderten, wozu 
ein gut berittener Ordonnanzoffizier allerdings (mit zweistündiger Rast) 
i8 1 / 2 Stunden benötigt hätte. Im allgemeinen wird man bei Ent- 
fernungen bis zu 30 km den km am Tage durchschnittlich in 6 Minuten, 
nachts und bei ungünstigen Verhältnissen in 20 Minuten, bei sehr 
günstiger Lage tags in 3 Minuten, nachts in 6 Minuten bewältigen 
können, jedoch ohne Buchführung. Will man, was am meisten Kräfte 
spart, die Posten nicht alle 10 — 20 km aufstellen, so kann man auch 
alle 200 m einen Reiter verwenden, wodurch allerdings eine Beschleuni- 
gung der Beförderung erzielt würde. Dann kann man 10 km statt in 
3, 10 = 30 Minuten schon in 25 Minuten zurücklegen, braucht aber 
50 Reiter. Napoleon soll angeblich zu der 135 km langen Linie Valla- 
dolid — Burgos nur 5 1 / 2 Stunde oder 2,14 Minuten den km gebraucht 
haben. 

8. Radfahrer. 

Die allgemeine Bedeutung des durch Menschenkraft bewegten 
Niederrades *) als schnelles Verkehrs- und Beförderungsmittel des 
bürgerlichen Lebens wie selbst als Sportwerkzeug für Touren-, Distanz- 
und Wettfahrten ist heute überall anerkannt. Im Gebiete der von 



*) Uber »Motorräder« s. Automobilwesen. 
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Straßen durchzogenen Kulturländer und in der Umgebung großer 
Städte haben Zwei- und Dreirad in wirtschaftlicher und sozialer Hin- 
sicht vielfach umgestaltend, aber auch nivellierend gewirkt. Ein »aristo- 
kratisches« Transportmittel ist das Fahrrad keinesfalls, paßt aber gut 
in eine demokratische Zeit wie die heutige hinein. 

Nicht in demselben Maße ist der militärische Wert des Rades 
und seine Ausnutzung für Kriegszwecke allerorts gewürdigt wor- 
den. Hier ringt es noch vielfach um Anerkennung, wie einst die Eisen- 
bahnen, die Hinterlader, die Luftschiffahrt und ähnliche wichtige Er- 
findungen, deren Bedeutung zu erfassen selbst bevorzugten Geistern 
nicht gegeben war. Freilich kann ein technisches Werkzeug erst dann 
als Kriegsmittel in Betracht kommen, wenn es eine gewisse Vollendung 
erreicht hat, und namentlich auch, wenn es berechtigten militärischen 
Anforderungen, besonders an Kriegsbrauchbarkeit, zu entsprechen ver- 
mag. Dieser Entwicklungspunkt muß daher immer abgewartet werden, 
sein Erreichen kann aber durch gemeinsame Arbeit von Heer und Indu- 
strie beschleunigt werden. Daran hat es beim Fahrrade vielfach gefehlt, 
wenn auch nicht verkannt werden soll, daß manche den Widerspruch 
herausfordernde Überschätzung, ja zuweilen bis zur Schwärmerei aus- 
artende Übertreibung in der Beurteilung des neuen Kriegsverkehrs- 
mittels, wie sie namentlich in der Literatur manchmal zu finden war, 
ihm und seiner Anwendung schädlich gewesen ist. Namentlich wirkte 
es geradezu komisch, daß sonst ernsthafte Köpfe an einen Ersatz, 
statt an eine Entlastung der Kavallerie durch Radfahrer dachten. 
Immerhin darf festgestellt werden, daß sowohl in der Technik wie in 
der militärischen Benutzung des Fahrrades große Fortschritte zu ver- 
zeichnen sind, so daß heute in allen Armeen, am meisten freilich in der 
französischen, in diesem Werkzeuge eine wichtige Waffe gesehen 
wird und daß nur Gradunterschiede in der Wertschätzung noch vor- 
handen sind. 

Wenn wir uns im folgenden nun mit dem Niederrad beschäftigen 
— sowohl dem einsitzigen wie dem mehrsitzigen oder Tandem — , so 
schalten wir von Hause aus das nur für untergeordnete militärische 
Zwecke höchstens in Betracht kommende Dreirad aus. Letzteres ist 
zwar stets stabil und in dieser Eigenschaft von der Geschwindigkeit 
unabhängig. Es kann wegen dieser Sicherheit von jedermann sofort 
ohne Schulung gefahren werden. Man kann nach Belieben halten, ohne 
absteigen zu müssen. Das Rad rutscht nicht bei nassem Wetter, die 
Steuerung ist leichter und weniger ermüdend als beim Zweirade. Aber 
wegen des durch die Zweispur erforderlichen größeren Raumbedarfs, 
des Erfordernisses guter Wege, des größeren Gewichts und der geringeren 
Schnelligkeit eignet sich das Dreirad zum allgemeinen militärischen 
Gebrauch nicht. Einspur und Schnelligkeit allein entscheiden zu- 
gunsten des vom vorigen mechanisch verschiedenen Zweirades, 
obwohl sein Gebrauch eine besondere Ausbildung erfordert. Es erhält 
seine Stabilität erst durch die ihm erteilte Geschwindigkeit und ver- 
mehrt sie mit ihr, die außerordentlich gesteigert werden kann. Je lang- 
samer dagegen das Rad bewegt wird, desto schwieriger ist die Herrschaft 
über dasselbe. 
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Die allgemeine Entwicklungsgeschichte des Fahr- 
rades ist interessant, sie läßt sich bis etwa 1650 zurückführen, und wie 
bei manchen anderen Erfindungen machen sich auch hier verschiedene 
Länder den Vorrang streitig. Indessen damals handelte es sich um 
mechanisch betriebene vierrädrige Wagen. Die ersten zweirädrigen, 
durch Menschenkraft betriebenen Fahrzeuge waren in der Mitte des 
18. Jahrhunderts aufkommende Laufmaschinen, die der »Draisine«, 
dem 1817 zuerst in Mannheim vom badischen Oberforstmeister Drais von 
Sauerbronn vorgeführten Laufrade, zum Vorbild gedient haben. Das 
erste Zweirad mit Trittkurbeln am Vorderrade, also ohne Kette und 
mit federndem Sitz hat Anfang der 50er Jahre des 19. Jahrhunderts 
der Instrumentenmacher Moriz Fischer in Schweinfurt gebaut, so daß 
das zweirädrige Niederrad, dem heute die Welt gehört, jedenfalls seine 
Heimat in Deutschland hat. Eine wesentliche Verbesserung empfing 
dieses dort wegen seiner Stöße »bone shaker« genannte Fischersche 
Rad dann in Amerika, wo E. A. Cowper die Nabe an leichte Draht- 
speichen aufhängte, statt sie an den auf die Felgen drückenden starren 
und schweren Speichen zu befestigen. Die Felge umspannte fortan 
ein massiver Gummiring (Vollreifen oder solid tyres). So bekam das 
Rad die wichtige Eigenschaft der Leichtigkeit und des geräuschlosen 
elastischen Ganges. Auf der Pariser Weltausstellung 1867 erregte dann 
das Tretkurbel-Zweirad des Arbeiters Lallment der Michauxschen 
Fabrik berechtigtes Aufsehen, obwohl es viel plumper war und noch 
schmiedeeiserne Reifen um seine Holzräder trug. Der Krieg 1870/1 
brachte vorläufig die Erfinderlust zum Stillstand in Europa. Dann aber 
traten die praktischen Engländer in den Wettkampf, welche in richtiger 
Erkenntnis der bedeutenden Zukunft bis vor wenigen Jahren alle 
praktischen Verbesserungen anbrachten. Zur Herstellung des Rahmens 
und der Felgen benutzten sie statt massiven Eisens und Holzes den 
vonMadison vorgeschlagenen leichten und widerstandsfähigen Hohlstahl, 
der dem Fahrrad auch ein gefälligeres Äußere verlieh. Das zunächst 
entstehende hohe englische Bicycle aus feinstem Stahl mit unmittel- 
barem Vorderradantrieb, das statt der einfachen Achsen- durch Rollen- 
und Kugellager sowie durch Vollgumi nireifen einen sehr leichten Gang 
erzielte, mußte aber wegen der Gefahr des Kopfsturzes und der Not- 
wendigkeit bester Straßen, außer zu Sportzwecken, fallen gelassen 
werden. Es kamen »Sichexheitsräder« (Safety) auf, unter denen nach 
Cangaroo, Star, Etrxaordinary, Facile usw. erst das 1884 von dem 
Engländer J. V. Starley erbaute niedrige Rover mit zwei ßozölligen 
Rädern, von welchen das Hinterrad durch eine Kette angetrieben und 
beliebig übersetzt werden konnte, das Vorderrad zum Steuern diente, 
sich bewährte. Es eroberte den Weltmarkt, namentlich als es 1889 mit 
hohlen Kissen- oder Polsterreifen (cussion tyres) versehen und endlich 
1890 durch die epochemachende Erfindung des Dubliner Tierarztes 
P.Dunlop, den mit Preßluft von V« bis 2 Atmosphären durch eine Luft- 
pumpe zu füllenden Gummischlauch (Preßluft-, pneumatischen oder 
Luftkissenreifen) von den bei kleinen Rädern besonders stark empfun- 
denen Erschütterungen fast befreit wurde. Dieser pneumatik tyre, der 
einschließlich der äußeren Laufdecke 2 Zoll stark war, hat in Verbin- 

W. Stavenh»gen, Verkehr«- etc. Mittel. Ii 
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dung mit der hohen Vollendung der Fabrikation überhaupt, namentlich 
der Rohrzieherei, das Rad aus einem Sportwerkzeuge zu dem die Erde 
umkreisenden Verkehrsmittel gemacht. Unbeschadet mancher mög- 
lichen Verbesserungen im einzelnen, namentlich der Reifenkonstruktion, 
wie des Gestells und der Übersetzung dürfte die heute erlangte Gestalt 
des Zweirades mit kurzem gedrungenen Rahmengestell aus besten 
nahtlosen Stahlröhren runden oder ovalen Querschnitts, die auf kaltem 
Wege (ohne Lötung) miteinander (unter Beihilfe von Muffen) ver- 
bunden sind, mit niedrigem Steuer- und Hinterrad in Kugel- 
lagern, mit Ketten- oder Zahnräderantrieb (acatene, 
chainless), Felgen aus einfachem oder doppeltem Stahlstreifen von ent- 
sprechender Form zur Aufnahme eines widerstandsfähigen und elasti- 
schen Luftkissenreifens von begrenzter Breite und viel 
Rauminhalt (Ein- oder Zweikammersystem), Steuer- oder Lenk- 
sowie Bremsvorrichtung und federndem Sitzkissen 
von etwa 12 — 15 kg Gesamtgewicht, unbeschadet mancher Vervoll- 
kommnungen die endgültige sein, welche große Leichtigkeit bei 
genügender Standfestigkeit mit außerordentlicher Schnelligkeit ver- 
eint und sich für jedes Gelände und Fahrer jeden Gewichts eignet. 
Eine der wichtigsten, vor allem Kraftersparnis durch Fahrtunterbrechung 
oder Ausruhen bei Gefälle oder günstigem Wind bezweckenden neueren 
Verbesserungen ist noch der in England erfundene F r e i 1 a u f (roue 
libre , free wheel). Er gestattet während der Fahrt das ganze Getriebe 
samt den Pedalen und den darauf ruhenden Füßen in Stillstand zu bringen 
und nach Belieben wieder den Kreislauf der Pedale durch Weitertreten 
in Gang zu setzen. Natürlich ist zum Hemmen der rollenden 
Maschine eine besonders wirksame Bremse nötig. Auch gestatten 
während der Fahrt veränderlicheÜbersetzungen in der 
gleichen Zeit und bei gleicher Zahl der Pedalumdrehungen einen 
kleineren oder größeren Weg zurückzulegen. Bei Steigungen und 
starken Gefällen sowie bei Gegenwind wird man die niedrige Uber- 
setzung, für gewöhnlich die hohe einschalten. 

Nun erst war es möglich, dem Rade auch die vollste militärische 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Einem Militär, dem französischen 
Infanterie- Kapitän Gerard, war es dann beschieden, die nach der des 
Pneumatik militärisch wichtigste Erfindung, nämlich die des zusam- 
menklappbaren Rades (bicyclette pliante) zu machen, für welche 
in Deutschland ich besonders und anfangs fast allein eingetreten bin. 
Das Klapprad ist heute außer in der französischen Armee in der 
Italiens fest eingeführt, während Rußland noch schwankt, auf die fran- 
zösischen Erfahrungen wartet, die anderen Staaten das starre Rad 
bevorzugen. Es macht den Radfahrer von den Straßen unabhängig 
und erleichtert seine Verwendung als fechtende Truppe. Ich halte 
es heute noch mehr als früher für das militärisch einzig zukunfts- 
reiche. 

Im Militär- Radfahrwesen hat Frankreich die Führung über- 
nommen, das bereits in dem belagerten Beifort von dem Rade den 
ersten Kriegsgebrauch gemacht hat, und wo schon 1892 am 2. April ein 
provisorisches Reglement vorhanden war, das 1895 durch das endgültige 
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»Reglement sur l'organisation et l'emploi du service v61ocip£dique de 
l'armee« ersetzt wurde. Es setzte ein einheitliches Armeemodell fest, 
regelte Organisations-, Bekleidungs-, Ausrüstungs- und Bewaffnungsfragen 
und stellte allgemeine Grundsätze für die Verwendung im Feld- und 
Festungskriege auf. Hierbei ist bereits der Gebrauch m größeren Ab- 
teilungen als Aufklärungs-Detachements und im Parteigängerkriege 
ins Auge gefaßt. Bereits im Manöver 1895 wurden zwei Radfahrer- 
Detachements und zwar beim 6. Korps, aus 25 Mann verschiedener 
Regimenter mit eigenen Maschinen, unter Kommando des Leutnants 
Saumade, beim 2. Korps aus 22 Mann des 87. Infanterie-Regiments unter 
Führung des Kapitäns GSrard auf seinen bicyclettes pliantes gebildet 
und günstige Erfahrungen, besonders mit den Falträdern gemacht, von 
denen jedes (13 kg schwer, nur 1,59 m lang) 2000 km zurückgelegt hatte 
und über 30omal zusammengefaltet worden war. 1896 wurde das Rad- 
fahren sogar als Lehrgegenstand in die polytechnische Schule auf- 
genommen. Als besondere Förderer dürfen hier die Obersten Denfert, 
Denis, der berühmte Kavalleriegeneral Gallifet, General Aubigny, 
Oberstleutnant Delmotte, der Abgeordnete Le Herisse" — ein ehemaliger 
Kavallerieoffizier, der schon 1809 in der Kammer 25 Radfahrer-Kom- 
pagnien von je 200 Mann (für jedes Armeekorps und jede Kavallerie- 
Division eine) beantragte — , und last not least Capitaine G6rard gelten, 
der Radfahrer-Kompagnien als Waffengefährten der selbständigen 
Kavallerie-Divisionen, ähnlich der reitenden Batterien, bereits 1807 
verlangte. Heute hat jedes Generalkommando 19, jeder Infanterie- 
Divisionsstab 11, jedes Kommando einer Kavallerie-Division 7, jeder 
Infanterie- oder Kavallerie-Brigadestab 2, jedes Infanterie-Regiment 5 
(im Frieden 2), jedes Bataillon (ausgenommen die Alpenjäger) 3, jedes 
Kavallerie- Regiment und jede Divisions- oder Korpsartillene je 2 Rad- 
fahrer-Ordonnanzen. Außerdem gibt es beim 2., 4., 9., 18. und 25. Jäger- 
bataülon je eine ihnen als sechste Kompagnie angegliederte Radfahrer- 
Kompagnie, und bereits ist die Frage der Bildung selbständiger Rad- 
fahrer-Bataillone erhoben worden. Der jetzige Major Gerard hat auf 
Befehl des Kriegsministers Berteaux seit 1. August d. J. die Führung 
eines versuchsweise zusammengetretenen Radfahrer-Bataillons von 
4 Kompagnien (600 Gewehre) übernommen, das in den diesjährigen 
Armee-Manövern im Osten unter General Daistein erprobt wurde. Ob 
sich eine so große und schwerfällige Masse dauernd bewähren wird, 
steht dahin. Es sollen bei Nacht, Regen, schlechten Straßen 12 km 
in der Stunde geleistet sein. Übrigens liefert im Mobilmachungsfalle 
die französische Radfahrer-Union (U. V. F.) der Armee militärisch 
vorbereitete Radfahrer, die sie in eigenen Kursen ausbüdet, und die 
dann eine Prüfung zu bestehen haben, bei der unter anderem 60 km 
in höchstens 1 Stunde zu leisten sind. 

Rußland, Frankreichs Verbündeter, hat seit dem Jahre 1891 
mit der Zuteilung von Radfahrer-Ordonnanzen an die Infanterie- und 
Kavallerie-Regimenter sowie die Jägerbataillone den Anfang gemacht, 
sowie bestimmt, daß wenigstens zwei Offiziere jedes Regiments des 
Radfahrens kundig sein müssen, die zur Beschaffung eines Rades eine 
kleine Beihilfe erhalten. 1894 wurden im Moskauer Militärbezirk 

13* 
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Radfahrer-Kommandos verwendet und sogar Versuche mit Schlitten- 
velocipeden angestellt. 1897 war bei den eroßen Manövern von Bialy- 
stock bei der Ostarmee eine Radfahrer-Abteilung verwendet, die erst 
das sehr schwere Artilleriemodell, später aber Gerard- und Styria- 
Falträder, letztere mit günstigem Erfolge gebrauchten. 1901 wurden neue 
Bestimmungen über die Ausstattung der Truppen mit Fahrrädern 
getroffen, nach denen jedes Infanterie-Regiment im Frieden 2, jedes 



Jäger- oder Reserve- Infanterieregiment 1 Fahrrad erhält und wonach 
bei der Mobilmachung die bei der Truppe ausgebildeten Radfahrer den 
höheren Stäben zugeteilt werden. Indessen der Gebrauch des Rades im 
Heere blieb doch nur ein beschränkter, und im letzten ostasiatischen 
Kriege, wo schon das Gelände einer ausgiebigen Benutzung ungünstig 
war, scheinen größere Erfahrungen nicht gesammelt worden zu sein. 
Rußland entnimmt solche wohl auch heute noch aus Frankreich. 

Italien, in dem zuerst und schon vor 1870 Radfahrer (mit 
Hochrädern) zu militärischen Zwecken im Frieden benutzt wurden, 
hat bereits 1899 mit einer vollständig normal besetzten Bersaglieri- 
Kompagnie von 7 Offizieren und 120 Mann in den großen Herbst- 
übungen so gute Erfolge erzielt, daß es dann zur festen Organisation 
von 8 Radfahrer-Kompagnien, je einer bei dem 1., 2., 3., 4., 5., 7., 9. 
und 12. Bersagheri-Regiment, geschritten ist. Ihnen sollen noch 4 Regi- 
menter, nämlich das 6., 8., 10. und 11. der Bersaglieri, folgen, so daß 
es dann 12 Radfahrer- Kompagnien von im Frieden je 4 Offizieren, 
60 Mann, im Kriege 7 Offizieren, 120 Mann Stärke, die sich in 2 bezw. 
2 Züge mit einer Nachhut gliedern, geben wird. Sie führen das Klapp- 
r a d - System Carrao (nachdem schon früher Kapitän Boselli ein Falt- 
rad konstruiert hatte), doch stehen auch die Systeme Costa, Rossi- 
Melli und ein Tandem des Oberleutnants Bruno im Versuch. Die 
Kompagnien sind mit dem Karabiner Modell 91 mit festem Bajonett 
ausgerüstet und besitzen eine Pionier-, Telegraphen- und eine Sanitäts- 
ausrüstung. 

Österreich-Ungarn hat lange (ähnlich wie Deutschland) 
eine sehr zurückhaltende Stellung eingenommen, wenn es auch seit 
1893 bereits Waffenübungspflichtige Offiziere und Mannschaften als 
Radfahrer bei den Manövern verwendete, von denen jeder ein Fahrrad 
mitbringen mußte und dafür Abnutzungsgelder erhielt. Erst das Feld- 
dienst- Reglement vom 1. Oktober 1896 sieht eine Verwendung von Rad- 
fahrern für gewisse Zwecke im Manöver und Felde vor. In Przemj'sl, 
dann in Graz wurden theoretisch-praktische Radfahrkurse eingerichtet 
und auch bei den Manövern vielfach Einzelfahrer wie Radfahrab- 
teilungen verwendet. Indessen verhält man sich sowohl gegen das 
Klapprad wie gegen fechtende Radler ablehnend, will aber dies Ver- 
kehrsmittel als starres Rad im Nachrichten- und Befehlsdienst aus- 
giebig verwerten. . ;,, fci» t * 

Deutschlands Zurückhaltung war besonders groß, ja ist es 
eigentlich noch heute. Zwar wurden in den großen Festungen frühzeitig 
Räder zur Befehlsüberbringung verwendet, im Heere hat das neue 
Verkehrsmittel aber nur sehr langsam Aufnahme gefunden. 1893 er- 
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hielten die zu den Herbstübungen eingezogenen Radler des Beurlaubten- 
standes 25 Mark Entschädigung für Abnutzung ihrer mitgebrachten 
Räder. Die Urteile der Generalkommandos über den militärischen 
Wert gingen noch sehr auseinander, am günstigsten waren die der 
in gutem Wegegelände garnisonierten westlichen Korps, alle Behörden 
aber verlangten Ausschluß der Zivilradfahrer und Einführung des 
Fahrrades in die Armee. Lebhafter wurde das Interesse unter dem 
Eindruck der Distanzfahrt Wien-Berlin 1893. Bereits 1894 empfahl 
die Felddienstordnung als erste Dienstvorschrift die Verwendung 
von Militärradfahrern an Stelle von Ordonnanzen und Meldereitern, 
dann zum Relaisdienst auf große Entfernungen, in der Marsch- 
sicherung, im Vorpostendienst, zum Quartiermachen — stets jedoch 
mit den Zusätzen: »wo gute Straßen zu Gebote stehen«, »wo die 
Geländeverhältnisse es gestatten« usw. An eine Verwendung als 
fechtende Truppe war nicht gedacht, auch gab es kein einheitliches 
Modell, und die Räder hatten noch keine Pneumatiks, sondern Polster- 
reifen, weil diese nicht so »empfindlich« waren. Am 20. Mai 1895 er- 
schien als »Entwurf« die sog. »Fahrradvorschrift«, welche ihr bereits 
1894 vorausgegangene »Gesichtspunkte für die Behandlung der Fahr- 
räder sowie für die Ausbildung und Verwendung der Radfahrer in der 
Armee« ablöste. Es werden Kriegs- und Lernräder unterschieden. 
Der Radfahrer erhält, da er nicht fechten soll, statt des Gewehres den 
Revolver. Der Tornister wird auf Wagen gefahren und während des 
Marsches durch Tornisterbeutel und Rahmentasche ersetzt- 1898 
wurden 310 080 Mk. in den Etat zur Beschaffung von Fahrrädern für 
alle Waffen eingestellt. Sehr rege war die Verwendung der Radfahrer 
bei den Herbstübungen, wobei z. B. Graf Waldersee Detachements 
bis zu 60 Mann auch als fechtende Truppe verwendete, ja in den Kaiser- 
manövern 1897 waren Abteilungen bis zu 100 Mann und in Gesamt- 
stärken von 800 — 1000 Fahrrädern tätig, meist bei den Avantgarden 
und den Kavallerie-Divisionen. Jedes Generalkommando besitzt 8, 
jede Infanterie- Division 96 bezw. 104 (Jäger), jedes Inf. -Regt. 24 Rad- 
fahrer. Immerhin ist auch heute von Errichtung festorgani- 
sierter Radfahrertruppen im Frieden keine Rede, ob- 
wohl in der Literatur eifrigst dafür eingetreten worden ist, so von 
dem auch um die Praxis des Militärradfahrwesens sehr verdienten 
Major Burckart, von General Keim und Hauptmann W. Staven- 
hagen, der auch für das kettenlose Klapprad mäßigen Gewichts wieder- 
holt (besonders im „MÜ.-W.-Bl." und im „Loebelt") sich ins Zeug 
gelegt hat, während General v. Boguslawski ein energischer Gegner 
des Faltrades war, dem Rade als Gefechtsmittel nur ein vorübergehen- 
des Dasein prophezeite, dagegen es für den Parteigänger- und Festungs- 
krieg unter gewissen Verhältnissen brauchbar hielt. Auch der anregenden 
Schriften der Leutnants Stadelmann und Frh. v. Puttkamer ist zu ge- 
denken. Die Felddienstordnung behandelt in den Ziffern 78, 82, 86, 
99, 101, 132, 151, 152, 194, 200 die Verteidigungsanleitung, in Nr. 144 
den Gebrauch des Rades. 

In England haben die Volunteers schon 1885 die erste Rad- 
fahrer-Abteilung von 10 Offizieren und 98 Freiwilligen als geschlossene 
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Truppe gebildet. 1890 erschien ein Felddienst- Reglement mit Be- 
stimmungen über das taktische Auftreten der Radfahrer-Abteilungen, 
und bald verfügte jedes Freiwilligenbataillon über einen Zug von 
24 Radlern, 1807 die Armee über 5000 Radfahrer. 1904 wurde aus 
20 Volunteer-Kompagnien ein Radfahrer-Bataillon von 
500 Köpfen gebildet, denen einige Maschinengewehre sowie die Yeomanry- 
Kavallerie des II. Armeekorps zugeteilt wurde. Bei der Eigenartigkeit 
der englischen Verhältnisse kann hier nicht näher darauf eingegangen 
werden, es seien nur die Namen des Leutnants Balfour, des Majors 
Scobie, der Obersten Stracey und Saville, der Generale Wood und Lord 
Wolseley als eifriger theoretischer und praktischer Förderer des Militär- 
radfahrwesens genannt. 

Auch die kleineren europäischen Staaten wie die Schweiz, wo 
zuerst 1890 Radfahrer und gleich so erfolgreich verwendet wurden, 
daß schon 1891 eine Organisation erfolgte; Belgien, wo die erste 
Radfahrer-Kompagnie 1896 mit überraschendem Ergebnis manövrierte; 
Holland, wo sich schon 1888 ein Rädfahrer-Elitekorps bildete, dessen 
Mitglieder im Leutnantsrange stehen und ihre Dienste der Armee zur 
Verfügung stellten; Dänemark, Schweden und Norwegen, 
Portugal, Spanien, Serbien, Bulgarien interessierten 
sich weit früher als manche Großmächte für das neue Verkehrsmittel. 



eifriger Verfechter der Radfahrertruppe geworden. 

Wenn wir nun aus vorstehenden Darlegungen einige Schlüsse ziehen, so 
ist es zunächst der, daß die Entwicklung noch im vollen Gange 
ist, die Ansichten in den Armeen wie in der Literatur noch sehr aus- 
einandergehen, nur in einigen wesentlichen Punkten Einigkeit er- 
zielt wurde. Klar ist, daß das Radfahrwesen eine eigenartige neue Waffe 
ist, die ihre selbständige Organisation, ihre besondere Verwendungsweise, 
ihre nach einheitlichem System ausgebildete Führung und Mannschaft 
bedarf, sich nicht im Kriege erst improvisieren läßt, sondern der sorg- 
fältigsten Friedensvorbereitung bedarf. Denn an einen Militärrad- 
fahrer werden ganz andere und vielseitigere Anforderungen als an den 
bürgerlichen oder auch an den gewöhnlichen Infanteristen und Kaval- 
leristen gestellt. Er ist ein Elitesoldat, mit besonderer technischer und 
taktischer Schulung, so verhältnismäßig einfach auch seine Maschine 
ist. Es dürfte sich empfehlen, solche Leute als Radfahrer auszuwählen, 
die schon vor ihrem Diensteintritt dies Verkehrsmittel benutzt haben, 
und mit der Ausbildung als Einzelfahrer zu beginnen. 
Genaueste und sachgemäße Kenntnis des Rades, seines Baus, seiner 
Behandlung, Wartung und der Ausführung kleiner Reparaturen hat 
voranzugehen. Daran schließt sich die Erlernung der vollen Beherrschung 
des Rades im Gelände, auf- wie seitwärts der Straßen, bei gutem und 
schlechtem Wetter, in Engen und Kurven und großem Verkehr bis zu 
großen Dauerleistungen, bis das Rad wie vom guten Reiter das Pferd 
beherrscht wird. Dabei ist das Beobachten und Kartenlesen und das 
Zurechtfinden ohne Karte zu üben. Dann erfolgt die eigentliche Aus- 
bildung als Meldefahrer, im Relais- und Patrouillendienst. Stets ist 
Maß zu halten und die Unarten sog. Kunst- und Rennfahrer sind als 




besonders General Miles ein 
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militärisch schädlich zu bekämpfen. An diese Einzelausbildung schließt 
sich dann die in geschlossener Truppe. 

Was nun das Verwendungsgebiet des Radfahrers anlangt, so hegt 
es vor allem im Zusammenwirken mit allen Waffen. In allen Armeen 
ist namentlich sein Gebrauch im Melde- und Befehlsdienst 
oder neben den Meldereitern bei den Stäben, wo entsprechende 
Wegeverhältnisse vorhanden sind, unbestritten. Er entlastet 
hier die Kavallerie, ohne sie zu ersetzen. Auf größeren Entfernungen 
(von 3 — 4 Meilen an), wo bessere Straßen meist zur Verfügung stehen 
werden» ist er dem Reiter an Schnelligkeit und Ausdauer entschieden 
überlegen. Er leistet dann bei günstigem Wetter den km in 3 Minuten 
(gegen 7 des Reiters, 15 des Fußgängers), bis zu 30 km in 1 Stunde 
(obwohl 30 — 40 km in 2 Stunden schon zufriedenstellend sind) und hat 
den Vorzug der lautlosen Annäherung — besonders nachts — und der 
geringen Staubwolke. 100—120 km kann ihm täglich ohne weiteres 
dann zugemutet werden. Bei 2 — 3 Meilen Entfernung schwanken 
die Ergebnisse, eine Meile aber wird vom Reiter schneller zurückgelegt 
(I 1 /» Minute das km gegen 3 des Radlers). Dazu kommt, daß der Rad- 
fahrer im wesentlichen an die Wege gebunden, von deren 
Beschaffenheit wie durch die Witterung er mehr als der Reiter be- 
einflußt wird. Freilich nur ungebahnte Wege, tiefer Schnee (über 
3 cm), frisch gepflügte Felder sind ein absolutes Hindernis, 
nicht aber mäßig bewegtes, selbst bergiges Gelände und durchweichte 
Wege. Sehr erschwerend wirken tiefer band, lehmiger Untergrund bei 
Regenwetter, wo dann Wiesenwege leichteres Fortkommen gestatten. 
Glatteis hält den Radfahrer aber lange nicht so auf wie den Reiter, 
auch kann er die schmälsten, nur leidlich festen Wegstreifen und harte 
Stoppeln noch benutzen, ist bergab schneller als der Kavallerist, der 
bergauf sich auch meist im Schritt bewegen wird. Wind im Rücken 
steigert die Geschwindigkeit bis zu der des Schnellzugs (1Y2 Minute 
den km), Wind von vorn ist zwar ein Hemmnis, aber kein so großes 
wie beim Reiter, der eine viel größere Fläche bietet, auch ist der Radler 
selbst dann noch schneller als der Infanterist. Niederschläge kommen 
nur soweit in Betracht, als sie den Zustand der Wege beeinträchtigen. 
Die Dunkelheit der Nacht beeinflußt nicht wesentlich die Schnelligkeit. 
Auch hat er Umwege nicht zu scheuen. So wird der schnelle und ge- 
räuschlose Radler also im Melde- und Befehlsdienst mit Fußjgänger, 
Meldereiter und berittenem Offizier erfolgreich, ja überlegen je nach 
Umständen, konkurrieren. 

Ferner entlastet er sehr wesentlich die Kavallerie im Relais- 
dienst, was um so wichtiger ist, als es ihr meist an Reitern fehlt und sie 
in Zeiten der Not die. erste Truppe ist, die eingeht, sich aber nicht impro- 
visieren läßt. Bei Radfahrermeldeketten, die gute Straßen voraus- 
setzen, wird der Abstand der einzelnen Posten bis zu 50 km (gegen 
20 bei der Kavallerie) zu bemessen sein. Es wird sich stets empfehlen, 
2 Mann gleichzeitig zu verwenden. Mindestens 2 Mann müssen reisefertig 
sein, der Rest ruht. 

Weiter ersetzt der Radler fehlende Kavallerie und Meldereiter im 
Aufklärungs- und Vorpostendienst der Infanterie, wo 
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er auch als Ersatz des Fußgängers die einzelnen Glieder der 
Marschsicherung, namentlich die Infanteriespitze nach rückwärts 
verbindet, und zum Wasserholen und Quartiermachen 
benutzt werden kann. 

Sehr wichtig ist die Tätigkeit des Radfahrers im Etappendienst 
und zum Schutz des eigenen Rückens, auf die wir 1870/1 allein 
18 Eskadrons verwenden mußten, eine starke Schwächung der operieren- 
den Armee und doch unzureichend. Um die schwache, im einzelnen 
V 2 — 1 Tagemarsch auseinander gelegenen Orten zusammengehaltenen 
Etappenschutztruppen rasch zu verbinden und dabei gleichzeitig Bahn 
und Telegraph zu beaufsichtigen, was das meist gute Wegenetz, die 
breiten Eisenbahnschutzstreifen usw. sehr erleichtern, sind Radfahrer 
vorzüglich verwendbar. Sie können auch Telegraphen- und Fernsprech- 
leitungen legen und Signalstationen einrichten, selbst signalisieren 
(Winkerflaggen, nachts Radlaterne mit Acetylenlicht) und Pionier- 
dienste verrichten. Dann sind sie gegen die rückwärtigen 
Verbindungen des Feindes, seine Kolonnen und Trains, 
zur Unterbrechung oder Zerstörung von Telegraphen, Eisenbahnen mit 
ihren Kunstbauten, Bahnhöfen brauchbar. Im kleinen Kriege 
werden Radfahrer durch plötzliches Erscheinen und unbemerktes 
Wiederverschwinden in Flanke und Rücken des Gegners, den sie 
wie Hornissen umschwärmen, beunruhigen und Tag und Nacht keine 
Ruhe gönnen, eine bemerkenswerte Aufgabe finden. 

Endlich im Festungskriege, wo auch der erste Kriegs- 
gebrauch stattfand, als wegen Pferdemangels Radfahrer die Kavallerie 
des Verteidigers von Beifort ersetzten, ist ihre Bedeutung eine erhöhte, 
durch die stabileren Verhältnisse, die lange Zeit auf demselben Schau- 
platz sich abspielende Tätigkeit, welche eine sehr genaue Geländekenntnis 
ermöglicht, die eigenartige, alle Mittel der Technik ausnutzende Fecht- 
weise, den Mangel an Reiterei, besonders aus Verpflegungsrücksichten 

— das Rad frißt nicht und säuft nicht, wird nur lahm, nicht krank, 
sein Verlust ist zu ersetzen, der des Pferdes nicht, und manches andere — 
sowohl bei Angreifer wie Verteidiger. 

Was nun geschlossene Radfahrertruppen, also fahrende 
Infanterie-Abteilungen betrifft, bei denen im Gegensatz zum einzelnen 
Radfahrer der Kämpfer, das Gefecht also, in den Vordergrund treten, 

— schnelle Feuerbereitschaft ist ja charakteristisch für den Radler — , 
so gehen noch heute die Ansichten darüber sehr auseinander. Die 
deutsche Felddienstordnung erwähnt solche nicht, die deutsche 
Verteidigungsanleitung empfiehlt deren Zusammenstellung, um sie in 
der ersten Zeit der Einschließung einer Festung zur Aufklärung und 
schnellen Besetzung der wichtigsten Punkte im Vorgelände an Stelle 
von Kavallerie zu gebrauchen. 

Frankreich dagegen bildet solche fahrende Infanterie, wie 
wir gesehen haben, schon im Frieden. Letzteres erscheint mir zweck- 
mäßiger, so unlieb auch eine Vermehrung von Spezialtruppen sein 
mag, denn im Kriege lassen sich Abteüungen, die eine gründliche 
Fachausbildung erfordern, nicht improvisieren. Aber nicht im Ba- 
taillonsverbande, sondern in einzelnen, jedem Armeekorps und jeder 
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selbständigen Kavallerie-Division sowie den Verkehrstruppen zuzu- 
teilenden Kompagnien von 200 Köpfen, sind sie zu formieren. Diese 
nehmen in der Kolonne zu Zweien auf guten Straßen etwa 400 m Marsch- 
tiefe ein, auf schlechten etwa 1 km (bei 2 m Radtiefe und 2 m Abstand 
zweier Einsitzer), so daß also der Aufmarsch sich in 1—2 Minuten voll- 
ziehen kann. Einige Zwei- oder Dreisitzer können für Erkundungs- 
zwecke, Mitnahme von Kranken oder außer Gefecht gesetzten Mann- 
schaften, einige Dreiräder zum Fortschaffen der Tornister oder besser 
Rucksäcke, Verpflegung usw. beigegeben werden. Eine solche Kompagnie 
hätte eine ausreichende Gefechtskraft, könnte der Kavallerie schnell 
als Rückhalt oder zu technischen Zwecken folgen, da sie täglich 80 bis 
120 km zurücklegen kann, ihr Ubergänge im Rücken offen halten usw., 
auch überraschend gegen Infanterie, ihre Flanken und Verbindungen 
auftreten, sogar selbständig gegen sie kämpfen, wenn das auch seltener 
vorkommen wird. Denn im Gefecht bildet das Straßennetz nicht so 
das Gerüst wie im Aufklärungs- und Vorpostendienst, sondern das Ge- 
lände mit seinen Erhebungen und Vertiefungen, die den Gebrauch des 
Radfahrers einschränken, kommt hauptsächlich in Betracht. Am 
ehesten werden sie da noch zu Sonderaufträgen, Erkundungen und 
allenfalls in vorbereiteten Stellungen Verwendung finden. Dagegen 
werden die Radfahrer nach dem Gefecht das Schlachtfeld nach Ver- 
wundeten und Vermißten absuchen helfen, Infanterie- und Artillerie- 
Munitionskolonnen zur Munitionsergänzung heranholen, Fuhrpark- 
und Proviantkolonnen, Feldlazarette vorführen, auch gegen plünderndes 
Gesindel wirken, auf dem Rückzüge Engwege offen halten, Aufnahme- 
stellungen vorbereiten usw., kurz Aufgaben erfüllen, welche sonst 
namentlich Sache der jetzt durch Verfolgung oder durch Fühlunghalten 
am Feinde so beanspruchten Kavallerie sein würden. Ebenso sind 
Uberfälle, Handstreiche, besonders nachts, ein Verwendungsfeld der viel 
kühner, überraschender, schneller, geräuschloser und ohne größere 
Kraftanstrengungen vorgehenden Radfahr- Infanterie, deren taletische 
Selbständigkeit durch das leistungsfähige und technisch 
vollkommene Rad und Zuteilung einiger Maschinengewehre gegen- 
über den anderen Fußtruppen erheblich gewinnen würde, wie anderer- 
seits diesen und noch mehr der Kavallerie mehr Raum für ihre eigent- 



Dieses eigenartige Verkehrsmittel ist in Ländern, die den größten 
Teü des Jahres schneebedeckt sind, also in der nördlichen Zone (Skan- 
dinavien, Finnland, Nordrußland, Kamtschatka, Kanada usw.) ein für 
Menschen und Zugtiere seit alters : angewandtes. Besonders in dem 
uns am nächsten liegenden Skandinavien ist es bis ins Mittelalter zurück 
zu verfolgen, und namentlich die Norweger haben, durch die Eigenart 
ihres Landes dahin gebracht, schon früh seine militärische Be- 
deutung erkannt. Bereits 1710 wurden die gewandtesten Leute der 




Dazu bedarf es aber der 



9. Schneeschuhläufer. 
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Regimenter als Skiläufer ausgebildet und später von Karl XII. vielfach 
im Parteigängerkriege zur Beunruhigung des Feindes verwendet. Seit 
1747 fest organisiert und auf 2 Bataillone zu je 3 Kompagnien von je 
100 Mann gebracht (nördre- und södrefeldske), erhielten sie 1804 sogar 
ein eigenes Exerzier- Reglement. Es stellte die besten Leute in das vor- 
derste Glied, verlangte geschlossenes und zerstreutes Exerzieren. Die 
Leute hatten am linken Fuß einen längeren (langski), auf dem rechten, 
dem Wendungsfuße, einen kürzeren (andorski). 1810 zählte das weiter 
verstärkte Korps schon 2280 Mann. Seine bedeutendste Tat war das 
Gefecht bei Trangen in Solör, wo die Skijäger ein schwedisches Bataillon 
in der Umzingelung gefangen nahmen. Auch als Sportmittel ist der Ski 
zuerst in Norwegen aufgekommen und zwar vor etwas über 25 Jahren, 
als 1879 in Christiania der erste Skiklub auf der Welt gegründet wurde. 

Der Ski*) oder Schneeschuh ermöglicht durch seine große 
Tragfähigkeit, welche ein tieferes Einsinken in den Schnee verhindert, 
die Verwendung lebender Kräfte in Gegenden und Jahreszeiten, in denen 
ein Fortkommen für Menschen sonst ausgeschlossen wäre. Dies ist 
natürlich auch militärisch wichtig, denn dadurch erweitert 
sichdasoperationsfähige Gebiet, die Natur des Kriegs- 
schauplatzes verliert immer mehr von ihrer entscheidenden Bedeutung. 
Der Schneeschuhläufer ist nicht wie die Infanteriepatrouille, der Melde- 
reiter oder der Radfahrer an Wege gebunden, überall wo die Schnee- 
decke sich ausbreitet, ist sein Verwendungsfeld. 

Die heute bei uns, sowohl in unserer Gebirgsbevölkerung, besonders 
zu Jagdzwecken, als auch für militärische Aufgaben geeignetste Form 
des Schneeschuhs ist, der norwegische, sogen. Telemark-Typus. Dieser 
Ski besteht aus einem langen, äußerst schmalen leichten Brett aus 
Eschen- oder Buchenholz, das in der Mitte muldenförmig nach oben 
gebogen ist und sich beim Gebrauch federnd mit seiner ganzen Unter- 
fläche auf die Schneedecke aufpreßt. Das vordere spitze Ende ist auf- 
wärts gebogen, das hintere gerade ist stumpf abgeschnitten. In die 
Sohle ist zur besseren Steuerung eine Rille eingelassen. In der Mitte 
befindet sich ein Zehenriemen, mit dem der Ski am Fuße festgeschnallt 
wird. Damit dieser nicht ausrutschen kann, wird er auch noch am Hacken 
des Schuhs durch einen ledernen Fersenhalter, einen über einen kleinen 
Dorn im Absatz gelegten Riemen, festgehalten. Von der geeigneten 
Vergrößerung der Sohlenfläche des Schneeschuhs gegen die Fußsohle, 
besonders aber von dem richtigen Verhältnis von Länge zur Breite 
(etwa 1 : 25 bis 1 : 32) hängt vorzugsweise die Tragfähigkeit des 
Skis ab. 2,2 m Länge, 8—9 cm Breite ist ein Durchschnittsmaß. 
Faßdauben können als Behelfsmittel gelten. Zum Lenken und Bremsen 
ist ein leichter, etwa 1,8 m langer Stab aus Esche oder Bambus nötig, 
dessen unteres zugespitztes Ende gegen zu tiefes Eindringen in den 
Schnee durch eine kleine kreisrunde Scheibe geschützt ist. Eine Ledei - 
schlinge in passender Höhe für das Durchstecken der Hand ist zweck- 
mäßig, um beim Sturz den Stock nicht zu verlieren. Der Fuß des 
Läufers muß, um wasserdicht geschützt und doch in seinen elastisch 



•) Ski, Mehrzahl Skier (sprich Schi, Skiör). 
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federnden Bewegungen nicht gehindert zu sein, mit einem weichsohligen 
Lederschnürschuh und mit Gamaschen bekleidet werden. 

Die sehr gesunde und erfrischende Bewegungsweise stellt einige 
Ansprüche an Geistesgegenwart, Entschlossenheit und Gewandtheit. 
Sie geschieht im wesentlichen auf kürzester gerader Linie, selten in Bogen 
und Wendungen. Es handelt sich um ein Gleiten, bei welchem die 
möglichst einander genäherten, parallel gestellten Skis mit ihrer Unter- 
fläche den Boden nicht verlassen dürfen. Laufstock und Armbewegungen 
unterstützen und steuern die Bewegung. Während im Bergabfahren und 
im Sprunge über Hindernisse — Weitsprünge bis 30 m, Tiefsprünge 
bis 12 m sind in Norwegen erzielt worden — sich die höchste Leistungs- 
fähigkeit ergibt, sind Steigungen nur schrittweise und im schrägen An- 
stieg zu bewältigen. Doch dürfte es auch kaum eine Steigung geben, die 
ein gewandter Skiläufer nicht mit angeschnallten Schneeschuhen zu über- 
winden vermöchte. Beim Schneeschuhrennen in Glarus z. B. am 23. 
und 24. Januar 1004 legte bei einer Laufstrecke von 5 km der beste 
Renner 400 m Höhenunterschied in nur 31 Minuten 35 Sekunden zu- 
rück, und der schlechteste in 35 Minuten 25 Sekunden. 

Aus diesen technischen Bedingungen ergibt sich für uns auch das 
Verwendungsgebiet. Es erstreckt sich auf unsere Mittel- 
gebirge, die Vogesen und die Alpen sowie die an Rußland grenzenden, 
oft weit und lange verschneiten Landschaften. Besonders zum Über- 
schreiten verschneiter Pässe und bei hohem Neuschnee, in unserem Klima 
also nur in Winterfeldzügen, öffnet sich dem Skigebrauch ein weites 
Feld. Es darf dabei in tiefem Schnee etwa dieselbe Leistungsfähigkeit 
angenommen werden, wie sie ein tüchtiger Infanterist auf guter Straße 
aufweist. So hatte in Norwegen eine Abteüung eine 100 m ansteigende 
Hochfläche zu überschreiten, wobei die etwa 10 km auseinanderliegen- 
den Ausgangs- und Endpunkte des Laufes gleich hoch lagen. Während 
das ohne Schneeschuhe marschierende Gros nach 2 s / 4 Stunden erschöpft 
anlangte, hatten die Skiversehenen Patrouillen und die Spitze i 1 /*, 
der Vortrupp nur i a /4 Stunden gebraucht und kamen durchaus frisch 
und zum Weitermarsch befähigt an. Natürlich sind in manchen Fällen 
auch Gewaltleistungen einzelner angebracht. Fritjof Nansen gibt für 
ütchtige Läufer und nicht zu schwieriges Gelände täglich 100 km an, 
erwähnt aber auch Wettläufer, die es auf 50 km in 4 l / z Stunden ge- 
bracht haben. Mit solchen Zahlen darf aber nicht gerechnet werden. 
Wohl aber kann man bei jeder Schneehöhe und zwar sowohl in der 
Ebene wie bergauf sicher die Geschwindigkeit eines guten Fußgängers 
auf schneefreier, wohl unterhaltener Straße annehmen, während bergab 
natürlich der Schneeläufer erheblich überlegen ist, ebenso überall da, 
wo Infanterie oder Reiter schwer oder gar nicht fortkommen. Beson- 
ders die J ägertruppen werden von Skiern für den Nachrichten-, 
Aufklärungs- und Sicherheitsdienst, sowie zur Lösung kleiner taktischer 
Aufgaben vorteilhaft Gebrauch machen und sich dadurch Gelände öffnen, 
die sonst ihnen verschlossen blieben. Die Leute sind am besten mit 
warmem Unterzeug und einem Tuchanzug (Litewka) sowie gerolltem 
Mantel, Schirmmütze mit Ohrenklappen und Fausthandschuhen zu 
versehen, tragen nötigenfalls auch eine mausegraue Schneebrille und 
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als Fußbekleidung doppelte wollene Strümpfe und Feldschuhe oder 
Schnürstiefel mit Gummiüberzug. Außerdem werden der Tornisterbeutel, 
die am Koppel hängenden Patronentaschen, sowie das Gewehr mitge- 
nommen, das entweder über die Schulter gehängt wird oder beim Gebrauch 
der Waffe an ihrer Stelle der Laufstock, der auch mittels seiner Schlaufe 
an das Seitengewehr gehängt werden kann, so daß er, ohne die Bewegung 
zu stören, nachschleift. Die für i Bataillon nötigen wenigen Schnee- 
schuhe — etwa 50 — 60 — lassen sich bequem auf den Truppenfahrzeugen 
unterbringen; Laufstöcke finden sich im Bedarfsfalle auch unterwegs. 
Oft wird sich auch für Telegraphen- und Sanitätsabteilungen 
der Schneeschuh empfehlen, ferner für Beitreibungs- und 
Quartiermacherkommandos sowie namentlich im klei- 
nen und Etappenkriege. Wie weit endlich auch Pferde 
und Tragtiere mit skiartigen Schuhen (sogen. Trugern) zu versehen 
sind, während Geschütze und Fahrzeuge auf leichte kleine 
Schlitten, ähnlich den norwegischen Skikjälkern, zu setzen wären, um 
namentlich der Gebirgsartillerie ein weiteres Vordringen zu 
ermöglichen, wird noch praktischer Versuche und der jedesmaligen 
Erwägungen im Einzelfall bedürfen. In Schweden gibt man den Ski- 
läufern Pferde bei, um sie solange als möglich von diesen ziehen zu lassen, 
bis das Tier nicht mehr vorwärts kommt und der Mensch in sein bevor- 
zugtes Recht tritt. In Deutschland, wo sich besonders Wilhelm 
Paulicke namhafte Verdienste um den praktischen Skisport — so 
z. B. das große Schneeschuh- Wettlaufen am Feldberg — , aber auch 
literarische erworben hat, haben mehrfach gelungene Übungen bei den 
in Gebirgsgegenden garnisonierenden Truppenteilen, besonders den 
Jäger bataülonen, zuerst (1891) in Goslar, später in Hirschberg, Colmar, 
Ortelsburg, Culm, Schlettstadt sowie in Bayern stattgefunden. Auch 
rechnet man im Kriegsfalle auf vorgebildete Kräfte aus den Kreisen der 
Forst-, Postbeamten und anderen Berufsklassen. In Frankreich 
ist der Ski erst seit seiner Annahme für die Alpentruppen im lebhaften 
militärischen Gebrauch. Auch Österreich-Ungarn hat dem 
Schneeschuhlaufen sein Interesse jetzt dauernd zugewandt und sowohl 
von der Truppe, z. B. beim 31. Regiment in Hermannstadt, wie von dem 
Fecht- und Turnlehrer- Kurs mehrfach gelungene Übungen ausführen 
lassen. Ganz besonders lebhaft wird der Schneeschuhlauf natürlich in 
der S c h w e i z betrieben, wo nicht nur viele Skiklubs vorhanden sind, 
die sich dank der Bemühungen des Oberleutnant Mercier zu einem all- 
gemeinen Schweizer-Skirerbunde vereinigen werden, sondern wo auch 
die Besatzungen der Gebirgs-, besonders der Gotthardbefestigungen 
zur Ausübung des Wachdienstes mit Schneeschuhen versehen sind. In 
Rußland unternehmen schon seit Jahren in jedem Winter die »Jagd- 
kommandos« Skiübungen, welche nicht nur das Zurücklegen weiter 
Strecken, sondern auch die Ausbildung im Patrouillen- und Erkundungs- 
dienst in sonst gänzlich unzugänglichen Gegenden bezwecken. Gleich- 
zeitig haben auch Versuche zur Beförderung von Geschützen und 
Fahrzeugen auf verschneiten Straßen stattgefunden, und außerdem 
sind die russischen Grenzwachen mit einer Skiausrüstung versehen 
worden. 
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io. Unterhändler und Parlamentäre. 

Unterhandlungen rein militärischer Art einer Kriegspartei mit dem 
Feinde werden durch Parlamentäre geführt. Sie bezwecken also auch 
nur Regelung rein militärischer Angelegenheiten wie die örtliche Ein- 
stellung von Feindseligkeiten, eine den späteren Waffenstillstand häufig 
vorbereitende Waffenruhe, das Strecken der Waffen einer Armee im 
freien Felde, die Übergabe eines festen Platzes, die Beerdigung der 
Toten und das Fortschaffen von Verwundeten usw. Sie können auch 
auf Grund diplomatischer Abmachungen für den besonderen militäri- 
schen Teil erfolgen, wie dies 1866 der zwischen Moltke und Degenfeld 
nach Unterzeichnung der Friedenspräüminarien durch die Staats- 
männer abgeschlossene Vertrag eines Waffenstillstandes oder der auf 
Grund der 1871 zwischen Bismarck und Jules Favre verhandelten 
»Konvention« durch Militärs bewirkte Waffenstillstandsvertrag waren. 
Alle anderen im Laufe, namentlich gegen Ende eines Krieges, der ja 
doch nur die Fortsetzung der Politik mit anderen Mitteln ist, mit 
dem Feinde zu führenden Unterhandlungen fallen der Diplomatie zu, 
welche freilich dabei die militärischen Gesichtspunkte zu beobachten 
und daher die erforderlichen Sachverständigen zu Rate zu ziehen hat. 
Es können aber auch umgekehrt bei militärischen Unterhandlungen, 
die politische Bedeutung erlangen können, Staatsmänner zugezogen 
werden. So wohnte Bismarck den Verhandlungen Moltkes bei Sedan bei. 

Die Unterhändler sind zwar kerne Gesandte, genießen aber als Boten 
der kriegführenden Parteien den Schutz des Völkerrechts, sind unver- 
letzlich und haben das Recht auf freie und möglichst gesicherte Rück- 
kehr, sofern sie sich den gebräuchlichen Formen und Zeichen — Be- 
gleitung durch einen blasenden Trompeter und Entfaltung der weißen 
Farlamentärflagge — *) bedienen, sich nur an den Höchstkommandieren- 
den der feindlichen Truppen wenden, streng im Rahmen ihres Auftrages 
bleiben und keinen Mißbrauch des geschenkten Vertrauens begehen. 
Andernfalls werden sie des Schutzes des Völkerrechts verlustig, und 
wenn ihnen unzweifelhaft ein Verkehr mit unseren eigenen Truppen 
statt mit dem Befehlshaber nachgewiesen ist, sofort niedergeschossen, 
sonst aber, bei jeder anderen Ausnutzung ihrer Anwesenheit kriegs- 
gerichtlich wie Spione bestraft. Eine Verpflichtung zur Annahme und 
Anhören von Parlamentären liegt jedoch in keiner Weise vor. Im 
Gegenteil ist der Empfang derselben das letzte, oft sehr gewagte Mittel, 
wenn alle anderen, besonders schriftlicher Verkehr, versagen, um mit 
dem Feinde in geeigneten Fällen zu einem Einverständnis zu gelangen. 
Der Befehlshaber, welcher einen Unterhändler zuläßt, ist natürlich zu 
allen notwendig erscheinenden Schutzmitteln berechtigt, wie strengste 



*) Das Insichtkommcn der Flagge verpflichtet nicht zur Einstellung 
der Feindseligkeiten, doch erfolgt sie aus dem Feinde schuldiger Achtung 
und bona fide. Wird ein Parlamentär im Gefecht versehentlich getötet 
oder verwundet, so ist das kein Grund zu völkerrechtlichem Einschreiten. 
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Bewachung, Verbinden der Augen, Verhandeln meist nur in der Vor- 
postenlinie usw. 

Sowohl der Sieger wie der Besiegte können sich zuerst der Unter- 
händler bedienen. So entsandte, nachdem allerdings auf Napoleons 
Befehl über dem Tor von Torcy die weiße Flagge aufgestiegen war, 
König Wilhelm den Oberstleutnant Bronsart v. Schellendorf an den 
französischen Oberbefehlshaber in Sedan mit der Aufforderung, Festung 
und Heer zu übergeben. Andererseits stellte sich am 25. Oktober 1870 
im Hauptquartier des Prinzen Friedrich Carl zu Corny der greise 
General Changarnier ein, um die Waffenstreckung der französischen 
Armee anzubieten, wobei er und später auch der Kommandant General 
Coffinieres, allerdings vergeblich, die Festung Metz selbst zu retten 
suchten. Bei Paris war es Jules Favre, der am 23. Januar sich in Ver- 
sailles einfand, um über die Kapitulation der Hauptstadt und zugleich 
des größten Waffenplatzes Frankreichs zu verhandeln. Die Wahl dieses 
Staatsmannes und nicht eines Militärs bewies zugleich, daß es sich auch 
um ein politisches Ereignis von welthistorischer Bedeutung handelte. 

Zu den militärischen Unterhandlungen, denen die verschie- 
densten Voraussetzungen also zugrunde liegen können, sind natürlich nur 
äußerst gewandte und klar urteüende Offiziere, in der Regel solche des 
Generalstabes, zu verwenden, welche es verstehen, unter Wahrung der 
besten und ehrenvollsten Formen aus der wirklichen beiderseitigen 
Lage ohne jede falsche Großmut und Ritterlichkeit oder sonstige 
Schwäche den gröstmöglichen Vorteil für ihre Partei zu ziehen. Diese 
Kommissionen — welche auch von Zivilbeamten begleitet sein können, 
wie dies z. B. bei General Ijichi, dem ausgezeichneten Stabschef des 
General Nogi der Fall war — , erhalten von ihren Befehlshabern aus- 
reichende und bestimmte Weisung über den Zweck der Unter- 
handlung und die Grenzen nach unten und oben, bis zu welchen sie 
dabei in ihren Forderungen und Zugeständnissen gehen dürfen, unbe- 
schadet der Freiheit, aus eigener Machtvollkommenheit günstigere Vor- 
schläge und Bedingungen des Gegners anzunehmen. Ihre Abmachungen 
sind im übrigen meist nur vorläufige, die der ausdrücklichen Bestätigung 
ihrer Auftraggeber bedürfen, weshalb im Zweifel eine möglichst um- 
gehende Zustimmung herbeizuführen ist, die eigens dazu mitgenommene 
Offiziere einholen können. 

Während der Sieger schnell handeln und seine vorteilhafte Lage 
ausbeuten muß, wird es dem Besiegten oft auf Zeitgewinn an- 
kommen, denn er hofft auf einen Umschwung der Verhältnisse zu seinen 
Gunsten. Während also erstgenannter schon mit Rücksicht auf die ge- 
brachten Opfer hohe Forderungen stellen muß und auch voll- 
berechtigt dazu ist, wird der nach der Kriegslage im Nachteil befindliche 
nur geschickt seineSchwächcnzu verbergen suchen, sonst 
aber sich sehr bescheiden müssen, soweit es die Ehre seines Heeres ge- 
stattet, oder aber vorsichtig neue Weisungen einholen. Auch ein vor- 
läufiger Abbruch der Verhandlungen kann sich für beide Teile empfehlen. 

|Die zu schließende einfache schriftliche Vereinbarung 
muß klar und in allen ihren Bedingungen und Verpflichtungen 
zweifellos sein und alle Sicherheit zur sinngetreuen Erfüllung, 
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auch durch leichte Überwachung und nötigenfalls Erzwingung durch 
Waffengewalt bieten. Ein geschickter Unterhändler wird sich in den 
wesentlichen Punkten ohne vorherige Ausführung der feindlichen Gegen- 
leistungen keine Verbindlichkeiten abhandeln lassen, während er in 
Nebensachen Entgegenkommen beweisen muß, als Sieger auch einem 
tapferen Feinde jede mit der eigenen verträgliche Ehre m der Form zu- 
gestehen wird. — Etiam hosti fides servanda gilt aber für alle Kriegs- 
verträge. 

Im übrigen lassen sich nur wenige Gesichtspunkte für einige häufige 
bestimmte Fälle, aber keine allgemeinen Regeln aufstellen. 

Bei einem Vertrage über die W a f f e n r u h e (Suspension ou cessa- 
tion d'hostilites), welche die zeitlich beschränkte, nur ganz kurze und 
vorübergehende Einstellung der Feindseligkeiten, sei es daß es sich z. B. 
um das Beerdigen von Toten, Sammeln von Verwundeten, Auswechseln 
von Gefangenen, sei es wie oft um den Vorläufer eines wirklichen 
Waffenstillstandes handelt, wird der meist formlosere Ver- 
trag durch die beiderseitigen Oberbefehlshaber abgeschlossen. Ein 
wirklicher Waffenstillstand (trevc) ist dagegen ein dem 
Friedensschluß analoger Staatsakt zur vorübergehenden oder endgül- 
tigen örtlichen oder allgemeinen Einstellung der Feindseligkeiten und 
wird durch die souveräne Staatsgewalt beider Parteien auf bestimmte 
Zeit oder auf Kündigung abgeschlossen. Nach Ablauf der Frist oder 
bei Eintritt der Kündigung, zu der beide Teile das Recht haben, beginnt 
die schnelle Wiederaufnahme der Feindseligkeiten, wenn nicht in- 
zwischen in Friedensverhandlungen eingetreten ist. Der Waffenstill- 
standsvertrag (traitö d'armistice, pactum induciam) hat vor allem, unter 
Vorbehalt der Wiederaufnahme des Kampfes, eine Trennungs- 
oder Demarkationslinie oder besser -Zone festzusetzen, 
die beide Teile nicht betreten dürfen und die im Feldkriege breiter — 
1871 z. B. 20 km, oft aber bis zu 2 Tagesmärschen — , im Festungskriege 
schmaler sein wird — 1866 für Olmütz 2 Meilen. Dazu eignen sich vor 
allem größere Hindernisse, z. B. Flüsse, wie es 1871 die Seine, Sarthe, 
Loire waren, die nur an einzelnen leicht zu sperrenden und zu über- 
wachenden Punkten überschritten werden können, um jeder Truppen- 
berührung vorzubeugen und den nie ruhenden Sicherungsdienst der 
vorderen Linie zu vereinfachen. Nicht aber dürfen Verkehrslinien als 
Grenzen gewählt werden. Für innerhalb der Demarkationslinie gelegene 
eingeschlossene Festungen, z. B. 1866 für Olmütz, Josephstadt, Königs- 
grätz, Theresienstadt, sind besondere Bestimmungen aufzunehmen, 
namentlich ob ihnen Verproviantierung und innerhalb welchen Be- 
reiches gestattet wird. Ebenso müssen diejenigen Orte, Eisenbahnen, 
Land- und Wasserstraßen bezeichnet werden, welche etwa von der 
Waffenruhe bezw. dem Waffenstillstand ausgeschlossen bleiben sollen. 
So war dies 1866 für eine Eisenbahn und Etappenstraße der Fall, die 
durch die Festung Olmütz führte. Bei größeren Waffenstillständen sind 
dies oft ganze Gebiete. So blieben 187 1 die Departements Cöte d'Or, 
Doubs und Jura, sowie die Festung Beifort von den Bestimmungen des 
Pariser Waffenstillstandsvertrages unbetroffen und wurden dadurch 
auch der beabsichtigte Schauplatz des letzten Aktes des Kriegsdramas, 
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der mit dem Übertritt der Bourbakischen Armee nach der neutralen 
Schweiz endete. Die gute und zweckmäßige Unterbringung der Truppen, 
ihre Verpflegung, ihre augenblicklichen Stellungen und die Deste 
Art ihrer Zusammenziehung zur Eröffnung des Kampfes, der leichte 
Ersatz des Heeresgeräts, der Zustand eingeschlossener Festungen, die 
politische Lage usw. sind alles Gesichtspunkte, die bei einem Waffen- 
stillstands vertrage von der Staatsleitung, welche sie allein übersieht, 
zu beachten sind. Im übrigen herrschen hinsichtlich der Ausführung 
eines Waffenstillstandes zwei verschiedene Ansichten, über die auch die 
Haager Konferenz nicht entschieden hat. Die eine fordert, daß jeder 
Teil möglichsten Vorteil aus dem Stillstand der Operationen zieht, 
unter der einzigen Einschränkung, daß die Feindseligkeiten selbst ein- 
gestellt bleiben, die andere behauptet, es dürfe das nicht ausgeführt 
werden, was das Feuer sonst verhindert hätte. Im Haag empfahl man 
nur beiden Parteien »genau diejenigen Verhältnisse festzusetzen, die 
auf dem Kriegstheater während des Waffenstillstandes eintreten, sowohl 
hinsichtlich der Bevölkerung als auch zueinander« — etwas mystisch! 

Kapitulationen, d. h. die Übergabe fester Plätze und Stel- 
lungen an den Feind oder das Strecken der Waffen eines Heeres im freien 
Felde oder in der Festung werden lediglich von den militärischen Ver- 
tragschließenden entschieden, weshalb sie niemals Zugeständnisse be- 
züglich der politischen Verfassung und Verwaltung eines Platzes, 
Gebietsabtretungen oder sonstige Abmachungen enthalten dürfen, die 
über den Krieg und seine Dauer hinausgehen und in das Gebiet der 
Politik greifen. Sie dürfen nur nach Erschöpfung aller Widerstands- 
mittel abgeschlossen werden, nachdem auch die Möglichkeit, sich durch- 
zuschlagen oder die Hoffnung auf Ersatz ausgeschlossen sind, andern- 
falls einem Kommandanten oder Befehlshaber nach den Anschauungen 
und Gesetzen aller Länder Entehrung und der Tod droht. Bei ihrem 
Abschluß muß den Regeln der militärischen Ehre Rechnung getragen 
werden, weshalb auch die höheren Befehlshaber, denen vor Unterschrift 
des Vertrages dieser bekannt gemacht wird, nicht etwa unter dem Vor- 
wande, der Abschließende habe Befugnisse überschritten, die Satis- 
faktion und die darauf bezüglichen Vereinbarungen angreifen und ver- 
weigern dürfen. Ehe der Kommandant einer Festung durch Aufhissen 
der weißen Flagge seine Kapitulationsabsicht anzeigt, hat er in manchen 
Ländern, z. B. in Rußland, die Pflicht, einen Kriegsrat zu hören. Dies 
scheint vom Übel, und sowohl Prinz Eugen, wie der große Friedrich 
und Moltke widerrieten ihn. Je mehr Köpfe, je mehr Sinne, und je höher 
die Ratgeber, um so schwieriger wird die Lage. ; Dagegen kann auch nicht 
schützen, daß z. B. § 62 des russischen Festungs-Reglements Einstimmig- 
keit für den Kapitulationsbeschluß fordert. Der Kommandant ist allein 
dem obersten Kriegsherrn und dem Vaterlande für die Festung mit 
seinem Kopfe verantwortlich, und deshalb soll man sich schon im 
Frieden vor schlechten Kommandanten schützen, indem man nur die 
charaktervollsten und befähigtsten Offiziere des Heeres dazu auswählt. 
Hat sich der Kommandant aber entschlossen, zu kapitulieren, so darf 
ihm kein Kriegsrat dareinreden. Er muß dann noch vorher alle 
Kriegsmittel und Vorräte, die dem Feind von Wert sein könnten, ver- 
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nichten, in Seeplätzen wie Port Arthur z.B. gehören dazu natürlich auch 
die Werften, Arsenale, Docks usw., sowie — wenn ihr Ausbrechen vorher 
nicht möglich sein sollte — die Kriegsschiffe aller Art. Ebenso sind die 
Forts möglichst in die Luft zu sprengen, so daß nur noch eine Ruine 
der Festung übrigbleibt. Im wesentlichen gibt es aber wohl als ein- 
zige Bedingimg für den Verteidiger nur ehrenvolle Kapitulation. 
Sonst diktiert einfach der Angreifer das Gesetz. Stets sind die Kriegs- 
gefangenschaft und die Ubergabe des Heeresgeräts, sowie alles dessen, 
was zur Kriegführung dienlich erscheint, unbedingt zu fordern, also 
in einer Festung außer dieser selbst ihre Kriegskasse, Waffen, Munition, 
Lebensmittelmagazine, Transportmittel, in den Seekriegsplätzen auch 
die Seestreitkräfte, dann natürlich die Fahnen und Standarten. Manch- 
mal wird man dabei den entwaffneten Truppen ihreTornister, ihreEffekten 
und Lagergegenstände, den Offizieren ihre Degen und ihr persönliches 
Eigentum lassen, ja einer besonders tapferen Besatzung wird der An- 
greifer selbst freien Abzug mit kriegerischen Ehren unter Belassung der 
Waffen, ihrer Fuhrwerke, ihres nicht zur Festung gehörigen Gerätes 
und die Mitnahme der militärischen Archive gestatten, jedoch äußerst 
selten und dann meist — wie es 1871 mit Beifort geschah — zu Ende des 
Krieges. Im spanisch-amerikanischen Kriege kam es bei Santiago und 
Manila sogar vor, daß man auf Kriegsgefangenschaft verzichtete — um 
die Leute nicht zu verpflegen. Indessen das sind seltene Ausnahmen. 
Wichtig ist namentlich auch die Behandlung der Offiziere. Man darf 
ihnen nicht anbieten, ihr Schicksal von denen ihrer Leute zu trennen 
und eine bessere Behandlung anzunehmen, wie dies früher geschah, wo 
sie auf Ehrenwort, während des Krieges nichts gegen die Interessen des 
Siegers zu tun, in die Heimat entlassen wurden. Zwar ist das auch bei 
Port Arthur geschehen, doch nur ein Teil der Offiziere hat es ange- 
nommen, über die Hälfte, darunter die Generäle Smirnow, Fok, Nikitin, 
Gorbutowski und Admiral Wircn, zog mit Recht die Kriegsgefangen- 
schaft vor. Arzte und Sanitätspersonal bleiben bis auf weiteres zur 
Pflege der Kranken und Verwundeten zurück, ebenso die Zahlmeister 
zur Übergabe der Kassen, Zahlung der Gehälter. Für die Ubergabe 
selbst werden Ort, Zeit und Art genau festgesetzt und durch Bereit- 
halten der nötigen Streitkräfte und andere Maßnahmen — z. B. wie bei 
Port Arthur: frühere Auslieferung der Besatzungstruppen bestimmter 
Forts auf der Nordwestfront als Geiseln — die Einhaltung der Be- 
dingungen sicher gestellt. Ebenso wurden 1871 bei Paris zunächst die 
Werke der äußeren Verteidigungslinie und von St. Denis übergeben und 
die Hauptumwallung von ihren Geschützen entblößt. Ist die Ubergabe- 
verhandlung von beiden Parteien bestätigt, so werden zur bestimmten 
Stunde die Werke des Fortgürtels, dann die Tore einer etwa vorhandenen 
inneren Umwall ung vom Angreifer besetzt, die feindliche Besatzung oder 
die Armee rücken zur Waffenstreckung und Übernahme aus. In Paris 
blieben freilich 1871 bei den besonderen Verhältnissen die Linientruppen 
in der Stadt, aber entwaffnet, zurück, und eine Division von 12 000 Mann 
behielt sogar zur Ausübung des inneren Polizei- und Sicherungsdienstes 
ihre Waffen. Bismarck wies Jules Favre vergeblich auf die Gefahren 
hin, welche diese bewaffnete Nationalgarde mit der aufrührerischen 

W. Stavenhagen. Betrieb*- et<\ Mittel. 14 
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Bevölkerung für Paris bedeutete und schlug deshalb vor, das Militär in 
Lagern auf den Halbinseln Gennevilliers und St. Maur unterzubringen. 
Aber Jules Favre setzte volles Vertrauen in seine Hauptstadt. Er hat 
es später bitter bereut: »Ich bitte Gott und die Welt um Verzeihung 
dafür«, äußerste er sich einst. Nach Entwaffnung der kriegsgefangenen 
Besatzung und nachdem in den Personen des Kommandanten, seines 
Stabes und angesehener Bürger Geiseln zurückbehalten und auf Grund 
genauer Pläne mit Eintragungen der Befestigungen, Land- und Seeminen 
alle Forts, Batterien, Kriegsschiffe, Pulver- und Schießbedarfsräume, 
die Munition, Pferde, Heeresgerät, Regierungsgebäude, Bücher, Doku- 
mente der Stadt- und Finanzverwaltung übernommen sind, rückt die 
neue Besatzung ein. In Paris waren dies ausnahmsweise nur 30000 
Mann, die erst am 1. März, nach Unterzeichnung der Friedensprälimi- 
narien den westlichen Teil der Stadt vom Triumphbogen bis zur Straße 
St. Honorö besetzen durften. Wie weit der Bevölkerung die Verbindung 
nach außen freizugeben ist, muß der Einzelfall entscheiden. Bestimmte 
Straßen und Einschränkungen sind ihr jedenfalls festzusetzen. Der 
Kommandant und sein Stab werden nun auch entlassen. Daß diese 
Bedingungen der Kapitulation auch vom Sieger treu innegehalten werden, 
ist Ehrensache, ebenso wie der Verteidiger keinerlei Kriegsmaterial 
vorenthalten darf, sofern ihn nicht der Vertrag dazu ausdrücklich be- 
rechtigt. Bruch der Kapitulationsbedingungen berechtigen die Gegen- 
partei zur sofortigen Wiederaufnahme der Feindseligkeit. Eine Ergebung 
auf »Gnade und Ungnade« in dem Sinne, daß die Besatzung über 
die Klinge springt, ist nach neuerem Recht unzulässig. Bei Kapitula- 
tionen noch vor erfolgter Kampfunfähigkeit wird der Sieger freilich 
bessere Bedingungen bewilligen und in besonderen Ausnahmefällen, 
wie solcher z. B. 1866 die Kapitulation der Hannoveraner bei Langen- 
salza war, wird aus politischen Gründen ganz besonders ehrenvolle und 
vorteilhafte Behandlung den Unterlegenen zuteil werden. An be- 
deutenderen Kapitulationen aus den neueren Kriegen seien 
Straßburg, Metz, Sedan, Paris, die sehr ehrenvolle von Pfalzburg und 
Beifort im deutsch- französischen Kriege, Plewna, Misch, Schipka im 
russisch-türkischen Feldzuge und Port Arthur im russisch- japanischen 
Kriege erwähnt, deren Verhältnisse stets eigenartig waren, namentlich 
auch durch den Umstand, daß es sich bei einigen lediglich um die Festung 
und ihre Besatzung, bei anderen, wie Metz, Sedan und gar Paris, auch 
um die Feldarmeen handelte bezw. wie bei Plewna die Feldarmee in dem 
von ihr selbst geschaffenen verschanzten Lager auch zugleich die Be- 
satzung bildete. 

Aus Vorstehendem dürfte sich auch ergeben, wie schwierig oft die 
Aufgabe ist, und wie es oft langer und wiederholter Verhandlungen, ja 
des Abbruchs derselben bedarf, um schließlich ans Ziel zu gelangen. 
Bei Langensalza z. B. 1866 wurden nacheinander preußischerseits Oberst 
v. Fabeck, General v. Alvensleben, Oberst v. Döring und General v. Fließ 
benutzt, ehe man die Kapitulation erreichte. Auch bei Sedan, wo 
Moltke in Gegenwart Bismarcks mit den Generalen Wimpffen und 
Castelnau zu Donchöry verhandelte, wurde erst nach Abbruch der 
Unterhandlungen es möglich, nachdem Bismarck mit Napoleon eine 



Digitized by Google 



211 — 



Zusammenkunft gehabt und Wimpffen die Ansicht eines Krie^srats 
von 36 Generalen eingeholt hatte, am nächsten Tage zu Fr6nois ein 
Abkommen zwischen Moltke und Wimpffen zu schließen. 

11. Kundschafterwesen und Spionage. 

Zur richtigen Erkenntnis der Lage, besonders beim Feinde, wie 
sie für den militärischen Erfolg nötig ist, gehören im Frieden und Krieg 
gute und vollständige politische und militärische Nachrichten. 
»Tout general, qui opere, non dans le desert, mais dans un pays peuple" 
et qui n'a pas d'informations, ne sait pas son mötier«, sagt mit Recht 
Napoleon I. Im Frieden sind die Berichte der diplomatischen 
Agenten, der Botschafter und Gesandten*), der Konsuln und Agenten, 
ganz besonders aber der Militär- und Marine-Bevollmächtigten im Aus- 
lande natürlich die besten und zuverlässigsten Mitteilungen, die der 
General- bezw. Admiralstab als Grundlage für seine vielseitige Tätigkeit 
in der Kriegs Vorbereitung, für die Versammlung und den Beginn der 
Kriegshandlungen des eigenen Heeres und der Flotte braucht. Diese 
Personen besitzen eine vorzügliche Vorbildung und jahrelange Übung 
für diese Aufgabe, haben sich eine außergewöhnliche Orts- und Per- 
sonenkenntnis bis in alle Kreise hinein an ihrer durch das Völkerrecht 
geschützten hervorragenden Stelle, sowie große Gewandtheit im Gebrauch 
aller dem Zwecke dienenden Mittel erworben und haben nur das Wohl 
des Vaterlandes im Auge. Freilich ist ihre Stellung schwierig (und 
delikat, besonders dann, wenn das Verhältnis zwischen den beiden 
beteiligten Regierungen an Aufrichtigkeit und Harmonie zu wünschen 
läßt, oder gar ernstere Meinungsverschiedenheiten vorhanden sind. 
Dann bedarf es ungewöhnlichen Geschicks und hoher Klugheit, um 
den Anforderungen auf diesem Gebiete gerecht zu werden, wenn man 
auch heute nie so weit gehen wird wie Wicqucfort, der von dem Bot- 
schafter eines fremden Staates sagte, daß er »quelquefois un espion 
distingu£« sei. Aber eine gewisse geheime Überwachung ihrer Hand- 
lungen werden sich, namentlich in schwierigen Zeiten, die diplomatischen 
Agenten schon gefallen lassen und sich dessen also auch bewußt bleiben 
müssen, äußerste Reserve also wahren. Sie berichten so ziemlich über 
alles Bemerkenswerte, namentlich über die innere und äußere politische 
Lage, die Stimmung des Volkes, die Charakter-Eigenschaften der maß- 
gebenden Persönlichkeiten und deren Frauen, die Finanzen, die fort- 
schreitende Entwicklung der Organisation, Ausbildung und Tätigkeit 
des fremden Heeres und der Flotte, über deren militärischen Geist, ihre 
größeren Übungen, über kriegerische Ereignisse, über die Beschaffen- 
heit des Landes, des wahrscheinlichen Aufmarschraums, die Festungen, 
die Leistungsfähigkeit des Verkehrsnetzes, besonders der Eisenbahnen 



*) Daß manche Ambassadrjce den Ambassadeur um Haupteslänge 
überragt und die eigentliche Erfüllerin seiner Obliegenheiten ist, dafür sei 
nur die Fürstin Dorothea Liven, die Egeria Kaiser Nikolaus I., als klassi- 
sches Beispiel erwähnt! 
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und Telegraphen, sie beschaffen Mobilmachungsvorarbeiten, ein gutes, 
bis in alle Einzelheiten berichtigtes und ergänztes Kartenmaterial des 
voraussichtlichen Kriegsschauplatzes, sammeln auch bemerkenswerte 
litererarische Äußerungen der politischen und Fachpresse, Neu- 
erscheinungen des Büchermarkts, halten mit Redaktionen, der Börse 
Fühlung usw. Die verschiedensten Persönlichkeiten dienen dabei als 
Nachrichtenquelle und Helfershelfer, von der geschwätzigen oder 
galanten Dame der großen Weit und dem gestürzten Minister, dem 
mißvergnügten inaktiven Offizier, dem geldbedürftigen adligen Klub- 
man, dem eitlen, in den Bureaus der Behörden verkehrenden Journalisten 
und käuflichen Advokaten bis zur geldgierigen, zu jeder Schandtat 
fähigen Halbweltlerin und dem Spitzel und agent provocateur. Man 
denke nur, wie sogar eine Pompadour dem vom Rausche des Weines 
und der Liebe ermattet eingeschlafenen Ludwig XV. den goldenen 
Schlüssel stahl, den er stets am Bande um den Hals trug, und der einen 
nur dem Könige zugänglichen Geheimschrank mit wichtigsten und 
vor dem Cabinet noir strengstens gehüteten Papieren und Korrespon- 
denzen öffnete, um die »sainte arche« verräterisch zu plündern und dem 
königlichen »Geliebten« den letzten vor ihr bewahrten Rest seiner 
Souveränität zu rauben. Also bis in die Kabinette der Herrscher reicht 
der beobachtende und Nachrichten sammelnde Einfluß der »immunen «, 
amtlich beglaubigten hohen Diplomatie, deren Briefe, Telegramme 
und Akten völkerrechtlich vor jedem neugierigen Blick geschützt sind. 
Ebenso bis in die hohen, internationalen Finanzkreise, die gut orientiert 
sind. Vor keiner List und Gewalt schrecken sie zurück, alle Motive, 
die die schwache hohe und niedrige Menschheit zum Reden bringen, 
Ehrgeiz, verletzter Stolz, Eitelkeit, Rachsucht, Eifersucht, Sinnlich- 
keit, Geldgier usw. werden ausgenutzt im »vaterländischen Interesse«. 
Einzelne aieser diplomatischen Agenten, besonders die Militär- und 
Marine-Attaches, übernehmen dabei auch die Leitung eines ganzen, 
planmäßig organisierten Netzes von zeitweiligen Kundschaftern und 
geheimen Agenten, alias Spionen, die mit bestimmten Aufträgen, meist 
beweglich, bald nach dieser, bald nach jener Gegend entsandt werden 
und jedem Stande und Geschlecht angehören. Frauen spielen dabei 
aus den verschiedensten Gründen eine nicht unbedeutende Rolle. Je 
höher gestellt und geachtet die Personen sind, um so weniger bedürfen 
sie der Vorsicht und Verkleidung und können als gute Bekannte, selbst 
als »Freunde« auftreten, um ihrem schimpflichen Handwerk obzuliegen. 
Aber auch als Lakaien, Geistliche, Musiker, Maler und Schauspieler, 
reisende Kaufleute und Händler, Erdarbeiter und Maurer, Friseure, 
Tanz- und Sprachlehrer nicht minder wie als Courtisane schleichen sich 
diese Leute in das Vertrauen des arglosen Opfers. 

Zwei wichtige Zentralstellen des eigenen Landes ziehen 
nun von diesem Nachrichtenmaterial Nutzen: Das Ministerium der 
auswärtigen Angelegenheiten und durch dieses, soweit es sich dabei 
um militärisch bedeutungsvolles Material handelt, das Kriegsministe- 
rium bezw. der General- und Admiralstab, die zuweüen sogar von den 
Attaches noch unmittelbar durch Zusendung der Konzepte der Berichte 
bedient werden, wenn es sich um eilige Sachen handelt und der Bot- 
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schafter zustimmt. Diese Stellen sammeln, sichten und vergleichen 
staatenweise das Material in Verbindung mit eigenen Studien und 
Wahrnehmungen aus fremden Gesetzen, Heeresbudgets, Vorschriften, 
aus der gesamten Literatur, der in- und ausländischen Tagespresse, den 
Nachrichten des internationalen Handels- und Börsenverkehrs, den 
großen europäischen Telegraphen-Bureaus wie Reuter, Wolf, Agence 
Havas etc., von Behörden und Privaten und von in besonderer Mission 
entsandten Offizieren und Beamten, eigenen Spionen und Kund- 
schaftern — gewiß eine gewaltige Arbeit der Kriegsvorberei- 
tung , die dabei die genaueste Kenntnis des eigenen Staats und Heeres 
erfordert, um richtige Vergleiche ziehen zu können. In den General- 
stäben sind besondere Abteilungen und Bureaux mit den Vorarbeiten 
all dieser Nachrichten beauftragt, die auch von den übrigen Abteilungen 
Material erhalten. So haben der Generalstab in Wien sein »Evidenz- 



russischen Hauptstabes ihre sich mit den Einrichtungen fremder Staaten 
beschäftigende 7. Abteilung (in 6 Sektionen), der französische Grand 
Etat-Major sein durch den Drei fusprozeß weit bekanntgewordenes 2. Bu- 
reau usw. 

Von den militärischen Nachrichtenbesorgern sollen nun hier zwei 
der wichtigsten, der Kundschafter und der Spion ein wenig 
betrachtet werden. Es ist klar, daß sie eine alte Geschichte haben 
müssen, denn das Kachrichtenbedürfnis ist zu allen Zeiten bei der 
Staatsleitung wie bei der Kriegführung vorhanden gewesen, wie uns 
die Schriftsteller auch überliefert haben. Kaiser Leo der Philosoph 
in seinen » Institutiones militares«, Frontin in seinen »Strategemati- 
con«, Polyän und Polybios in ihren Ausführungen über »Kriegslisten« 
erzählen uns z. B. wie Hannibal seinen Alpenübergang, Julius Cäsar 
seine Landung in England lange vorher durch Agenten, Kundschafter 
und Spione vorbereitet haben. Vom Perserkönig Darius ist ja bekannt, 
daß er einst, um in Jonien einen Aufstand zu erregen, einen Sklaven 
mit wichtigen Nachrichten entsandte, die er ihm auf die vorher abge- 
schorene Kopfhaut hatte schreiben lassen, und der, nachdem sein Haar 
wieder gewachsen war, die Reise antrat. In Jonien ließ dann der Emp- 
fänger dieser eigentümlichen Botschaft dem Spion das Haupthaar wieder 
scheren und las nun die Nachricht des Großkönigs. Auch Tiere sandte 
man, in deren Bauch sich die Nachrichten fanden, weiter hohle Stäbe, 
wie sie die besonders erfindungsreichen Indier vielfach benutzten usw. 
In Frankreich tauchte die Police secröte unter Henri IV. zuerst auf, 
dessen Gemahlin Maria v. Medici sie aus dem Kulturlande Italien mit- 
gebracht hatte. Kardinal Richelieu, ebenso Louvois, besoldeten viele 
Spione, selbst in den Reihen der französischen Armee und in den Grenz- 
plätzen. So führte Louvois eine regelrechte Geheimkorrespondenz mit 
einer Hötelköchin in Metz zur Überwachung der dort verkehrenden fran- 
zösischen Offiziere, die man erst nach dem Tode der edlen Dame, die 
dafür 200 livres Jahresgehalt bezog, entdeckte. Im siebenjährigen Kriege 
hatten die Franzosen die Spionage in den Händen des berühmten Partei- 
führers Fischer zentralisiert, bei den Preußen regelte sie König Friedrich. 
Und von dem Meister der Spionage Napoleon werden wir noch hören. 
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Was zunächst den Kundschafter anlangt, so ist er nur im 
Interesse des eigenen Landes tätig, und wenn das Wirken dieser 
Personen nicht aus niederem Eigennutz, sondern aus Patriotismus oder 
gar im dienstlichen Auftrage geschieht, so ist es durchaus ehrenhaft. 
Die Tätigkeit, welche ein unaufhörliches Sammeln, unbemerkt und im 
Stillen, ständig oder vorübergehend, in Friedens- und Kriegszeiten, 
von allem, was einer Staats- und Heeresleitung über ein fremdes Land 
zu wissen nötig erscheint, umfaßt, ist ja eine unentbehrliche, nament- 
lich heute, in der Zeit des bewaffneten Friedens, wo bei so vielen 
gleichwertigen Faktoren auf beiden Seiten schon der kleinste Vorsprung 
nach irgendeiner Richtung von Bedeutung werden kann. Jeder Bot- 
schafter, jeder Offizier kann selbst in die Lage kommen, ein Kundschafter 
im weitesten Sinne des Wortes zu werden. Beruht ja der ganze diplo- 
matische Verkehr wie schon gesagt zum Teil auf Erkennen der Stärken 
und Schwächen des Gegners oder selbst — des Freundes. Der Kund- 
schafterdienst im engeren Sinne geht auch offen vor, der »Gegner« 
weiß oft, daß es die Aufgabe der betreffenden Persönlichkeit ist, Nach- 
richten zu liefern, und kann sich daher dagegen wehren und sichern. 
Ja unter Umständen erleichtert man den Kundschaftern, wenn sie 
als offizielle Mission von Offizieren auftreten, um sich zu unterrichten, 
sogar diese Aufgabe und zeigt ihnen, was sie sehen wollen, um sich gegen 
das zu schützen, was sie sonst heimlich sehen würden. Man wird da 
natürlich eine außerordentlich sorgfältige Auswahl unter diesen Offi- 
zieren treffen und ihnen die in jedem Falle nötigen Weisungen mit- 
geben, die — je geeigneter die Persönlichkeiten sind — um so kürzer 
ausfallen können. Auch wird man so kostspielige Reisen natürlich 
nur nach Ländern unternehmen lassen, die im Kriegsfalle Feinde oder 
Verbündete sind. Daneben werden natürlich auch geheime Missionen, 
denen neben Sprach- und Landeskenntnis sowie ausgezeichneten Be- 
ziehungen namentlich auch ein gutes Portemonnaie nötig ist, entsandt 
werden, bezw. auf eigene Faust abgehen. Ebenso einzelne Offiziere 
und Kundschafter. Sowie der Kundschafter — sei es Zivil- oder Militär- 
person — heimlich und versteckt verfährt, wird er aber für 
die Gegenseite zum Spion, d. h. der Abart des Kundschafters, die 
stets im fremdländischen Interesse tätig ist und sowohl ein 
Ausländer wie aber auch ein eigenes Landeskind, kurz jeder Natio- 
nalität, sein kann. Der charakteristische Zug des Spions ist also die 
Verstellung und der betrügerische Vorwand, mit dem 
er sich in der Absicht einschleicht oder auch seine amtliche Stellung 
mißbraucht, um Tatsachen zu ermitteln, welche für die feindliche 
Kriegführung wichtig sind und diese dem Gegner mitteilt. Spione im 
weiteren Sinne gibt es daher — ebenso wie Kundschafter — im Kriege 
wie im Frieden, wenn auch im ersteren Falle die Folgen schlimmer 
sind. Strafbar ist aber nur der Spion, der auf frischer Tat ergriffen 
und überführt wird. Ein festgenommener Spion, der dann entsprungen 
und wieder eingefangen wird, ist nicht verpflichtet, sich über seine 
früheren Spionagedienste zu verantworten, abgesehen davon, dass er in 
seinem eigenen Vaterlande spioniert hätte. Dann würde er natürlich 
wegen dieses Vertrauensbruches nach den geltenden Landesgesetzen 
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bestraft werden. Ein Deutscher z. B., welcher sich in Friedenszeiten 
mit einer ausländischen Regierung einläßt, um sie zu einem Kriege 
gegen das Deutsche Reich zu veranlassen, wird (ebenso wenn er während 
eines solchen Krieges in der feindlichen Kriegsmacht Dienst nimmt 
oder die Waffen gegen das Deutsche Reich oder dessen Bundesgenossen 
trägt oder sonst der feindlichen Macht Vorschub leistet, der eigenen 
Nachteil zufügt) wegen Landesverrat schwer bestraft. Auch die 
vorsätzliche Auslieferung von Staatsgeheimnissen, Festungsplänen, Ur- 
kunden usw. gehört hierher. Wer im Felde bei uns Landesverrat begeht, 
übt Kriegsverrat, der bei Vorsatz — wie Spionage es ist — stets mit 
dem Tode bestraft wird. Handelt es sich um Ausländer, so wird bei 
solchen Handlungen entweder nach Kriegsbrauch mit ihnen verfahren, 
oder wenn sie unter deutschem Schutz sich innerhalb des Bundes- 
gebietes aufhalten, werden sie wie Landesverräter bestraft, im Kriege 
aber als Spione erschossen. Kein Spion darf ohne vorhergegangenen 
Gerichtsspruch bestraft werden, und es bedarf genauer Feststellung, 
ob wirklich Spionage vorliegt, er muß also in Erfüllung seiner Absicht 
ergriffen sein. Ein wieder eingefangener Spion wird zwar nicht bestraft, 
aber als besonders gefährlicher Gefangener behandelt. Teilnahme oder 
Begünstigung der Spionage ist wie diese selbst strafbar. Übrigens wird 
man im Frieden häufig vorziehen, den Emissär nur zu beobachten, ihm 
auf Schritt und Tritt unbemerkt zu folgen und im entscheidenden 
Augenblick zu verstehen geben, daß er erkannt sei. so daß er beschämt 
abziehen kann, und man der fremden Regierung einen Großmutbeweis 
geliefert hat. Da kommen manchmal komische Situationen vor, so 
als den als Invaliden verkleideten französischen Kriegsminister General 
Thibaudin bei seiner Erkundung an der deutsch-französischen Grenze 
zwei ebenso kostümierte deutsche Offiziere erwarteten und bis Grenoble 
dann begleiteten, damit er weiter keinen Schaden stifte. Wir haben 
oft sogar den Franzosen, welche bei uns wegen Verdacht der Spionage 
verhaftet wurden, unsere Großmut bewiesen oder sie mit ziemlich 
milden Strafen — im Gegensatz zum französischen Spionagegesetz — 
davonkommen lassen. Die Kölnische Zeitung veröffentlichte einst 
eine Liste der seit 1875 bei uns abgefaßten französischen Spione und der 
ihnen gegenüber von uns getroffenen Maßnahmen. 

Sowohl die Brüsseler Deklaration von 1874 wie die Haager Konferenz 
von 1899 — die nur für die Staaten Gültigkeit haben, die sie unter- 
zeichnet und sich nicht auf Kolonialkriege beziehen — enthalten Be- 
stimmungen über die Behandlung und das Schicksal der Spione. Daß 
man gegen Spione streng verfährt, namentlich zu Kriegszeiten, liegt 
eben in der großen Gefahr, die die Heimlichkeit und Täuschung, welche 
ihre Handlungsweise birgt, für die Gegenpartei in sich schließt. Wäh- 
rend man aber früher ausnahmslos Ehrlosigkeit in ihrer Handlungs- 
weise sah und daher jeden überführten Spion der schimpflichen Strafe 
des Hängens überlieferte, denkt man heute doch vielfach anders darüber. 
Wer aus Chauvinismus, Rache, Parteihaß usw., aber ohne Entgelt 
handelt, kann nicht ohne weiteres als ehrlos betrachtet weiden, sofern 
er nicht sein Vaterland verrät. Von einem Landesangehörigen — von 
Soldaten und Diplomaten abgesehen — wird auch kein zivilisierter 
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Staat, besonders zu Kriegszeiten, Spionagedienste verlangen, 
er muß sich dazu anbieten. Solche Spione sind dann zuverlässig, 
bei ihren Erkundungen ist aber die Gefahr der Entdeckung besonders 
groß, sie finden große Schwierigkeiten, richtige Nachrichten zu bringen. 
Bewohner eines fremden Landes dagegen — Spione im engeren Sinne — 
sind, sofern sie b e z a h 1 1 werden — und das ist die Mehrheit — Leute 
niederer Moralität und bei ihnen liegt die Gefahr vor, daß sie D o p p e 1 - 
spione sind, d. h. beiden kriegführenden Parteien dienen und 
Falsches melden. Wer sie am besten bezahlt, für den sind sie käuflich, 
und während man von ihnen dann Nachrichten erhält, macht man 
zugleich auch Auskünfte dem Feinde zugänglich. Sie sind unbeständig, 
müssen durch andere Quellen, die gegenseitig nichts voneinander wissen, 
kontrolliert werden. Oft wird ein ertappter einfacher Spion auch ge- 
zwungenermaßen zum Doppelspion. Mit solchen Leuten ist natürlich 
äußerste Vorsicht nötig, man wird sie nur unter Umständen sprechen, 
die ihnen die Kenntnisnahme der eigenen Verhältnisse außerordentlich 
erschweren, bei den Aufträgen Wichtiges mit Unwesentlichem mischen 
und sie manchmal absichtlich täuschen, wie das z. B. Friedrich der 
Große einem Italiener gegenüber tat, den er wissen ließ, er würde sich 
auf Breslau zurückziehen, wenn der Feind nahe, wodurch Prinz Karl 
von Lothringen vollständig irregeführt wurde. Oder man verfährt, wenn 
man das Doppelspiel entdeckt, wie der Prinz von Oranien, der seinen 
eigenen Sekretär als Spion des Marschall Luxemburg ertappte und ihn 
nun vor seinem Tode zwang, diesem eine falsche Nachricht zu melden, 
die dem Marschall bei Steinkerk 1692 beinahe verhängnisvoll geworden 
wäre. Gerade Napoleon I. hat auch manche Erfahrung mit Doppel- 
spionen machen müssen, so 1805 mit einem Schulmeister, der auch 
Mack diente, 1815 dem bekannten »Gottlieb«, der auch den Preußen 
Nachrichten lieferte, dann mit seinem auch Wellington unterstützenden 
Polizeichef Fouche\ der die Spionage zur »Wissenschaft« erhob. Wäh- 
rend die Mehrzahl freiwillige Spione sind, gibt es aber auch g e - 
zwungenc, denen man z. B. Geiseln abnimmt (Weib, Kind, Eigen- 
tum). Sie kommen natürlich nur im Kriege vor und sind selten von 
Nutzen, oft sehr gefährlich. Wohl aber kann man sie zur Verbreitung 
falscher Nachrichten verwenden. Ferner kann man ständige und ge- 
legentliche Spione unterscheiden, von denen erstgenannte natürlich 
das meiste Vertrauen besitzen und gute Beziehungen haben, dabei 
selbst wieder die Spitze einer gewissen Nachrichtenorganisation sind. 
Die Mehrheit der Spione, jedenfalls die eigentlichen, sind bewußte 
Geheimkundschafter, nur ein kleiner Teil weiß nicht, wozu er — gemiß- 
braucht wird. Ferner gibt es fest angesessene und bewegliche Spione. 
Erstere, die eigentlichen Emissäre, bleiben, um keinen Verdacht zu 
erregen, am Ort, wo sie ein gewisses Ansehen genießen, und bedienen 
> ich beweglicher Unteragenten. Der bewegliche Spion ist aber die Regel, 
er kann freilich sich auch wieder der Zwischenspione und Vermittler, 
also gewissermaßen ihm bekannter »Kollegen« als »Relais« bedienen, 
wenn er nicht, ohne Verdacht zu erregen, selbst abkommen kann. Aus 
allem dürfte aber ersichtlich sein, daß die Beschaffung und Verwendung 
geeigneter Kräfte nicht leicht ist. »On peut rencontrer des espions 
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dans toutes les classes de la sociötö, quand on a l'habilete de les attirer 
ou de les decouvrir«, sagt der sehr erfahrene General Lewal. Nicht 
jeder Friedensspion eignet sich im Kriege und umgekehrt, zumal nicht 
bloß Intelligenz, List und Schlauheit, sondern manchmal auch Ver- 
wegenheit und Mut, stets aber Energie und Ausdauer, Landeskenntnis, 
Sprachgewandtheit erforderlich sind. Stets muß man genau den Beweg- 
grund des Spions kennen, der ihn zu seinem Handwerk veranlaßt, um 
nicht Doppelspionen in die Hände zu fallen, was das eingehende Studium 
erfahrener Agenten erfordert. Fast immer ist viel Geld und gute Be- 
handlung des Spions nötig, er muß Vertrauen fassen und einen gewissen 
Eifer für seine Sache entwickeln, aber auch Festigkeit fühlen. Also 
groß muß das Spionagebudget jedes Staates sein, freilich besser ver- 
wendet werden, als es zeitweise in Frankreich geschehen sein soll, wo 
einzelne Minister ihre eigenen Partei Journale damit unterstützt haben, 
so daß z. B. von den 2 130 000 francs, die Boulanger vorgefunden 
haben soll, bei seinem Fortgang 230 000 fehlten, ohne daß ein Nachweis 
des Verbleibs möglich war. Natürlich wird auch der Auftrag oft ent- 
scheiden, wen man wählt. Ob z. B. das Mitglied eines internationalen 
geistlichen Ordens, die Prinz Eugen vorzugsweise gern benutzte, oder 
eine Frau, vielleicht die Maitresse eines Ministers oder Generals oder 
eine geistvolle Sängerin, die ein Haus für die alte und junge Lebewelt 
der oberen Zehntausend führt — was Priester oder Frauen nicht heraus- 
kriegen, sagt der General v. Decker, wird niemals offenbar werden — , 
oder ein Mitglied der überall Beziehungen besitzenden Finanz- und Journa- 
listenwelt usw., danach wird auch die Behandlung des Spions ganz in- 
dividuell sein müssen, ebenso sich nach seinen Beweggründen, der Art 
und Wichtigkeit der Nachrichten, die man von ihm wünscht, und 
anderen Umständen zu richten haben. Etwaiges Mißtrauen oder ihre 
gegenseitige Kontrolle darf man die Leute gar nicht ahnen lassen, ge- 
schweige ihnen Verachtung zeigen. Kein Spion darf verdächtige 
Papiere usw. mit sich führen, jeder aber muß ein nur seinen Auftrag- 
gebern oder Kollegen verständliches, unauffälliges Erkennungszeichen 
irgendwelcher Art, oft eine bloße Losung, ein Paßwort usw. besitzen. Der 
Schriftverkehr muß natürlich ein sehr vorsichtiger sein, an Deckadressen 
gerichtet, in offener und anscheinend Gleichgültiges meldender Schrift, 
die aber durch gewisse Ausdrücke nur den Eingeweihten verständlich 
ist, oder auch in Kryptographie, jedenfalls aber wird er äußerst selten 
sein. Ein Spion muß darauf gefaßt sein, auch in Friedenszeiten, 
wenn er abgefaßt wird, ganz entkleidet zu werden, seine Kleider, 
Stiefel usw. aufgetrennt, selbst die intimsten Stellen seines Körpers 
untersucht zu sehen. Denn die Geschichte der Spionage zeigt die 
eigentümlichsten Aufbewahrungsstellen, besonders auch — bei Frauen. 

Im Kriegsfall wird die Tätigkeit des Kundschafter- und Spionen- 
wesens in erhöhtem Maße sowohl in der Heimat wie auf dem Kriegsschau- 
platz und in neutralen Ländern fortgesetzt. Gilt es hier doch sogar, 
die Absichten der feindlichen Führer zu erforschen und darauf folgen- 
schwere Entschlüsse aufzubauen, ebenso die Fäden der Diplomatie, 
welche eine nie ruhende Wirksamkeit entfaltet, in den verschiedenen 
Kabinetten aufzuspüren und die Stimmung wichtiger Volks- wie der 
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Börsen- und Finanzkreise zu erfahren. Großer Scharfsinn, viel Takt, 
Menschen- und Sachkenntnis, Erfahrung, Gedächtnis- und Arbeitskraft, 
Selbstbeherrschung und Verschwiegenheit, ja in gewissem Grade die 
Fähigkeit, selbst ein guter Spion zu sein, gehören neben sehr viel Geld 
dazu, um richtig mit Kundschaftern und Spionen, Überläufern und 
Kriegsgefangenen zu verkehren, sich ihrer zweckmäßig zu bedienen, 
ihre Nachrichten zu prüfen, feindliche Gegenmaßregeln zu entdecken. 
Es bedarf dazu einer praktischen und vollständigen 
Organisation dieses Nachrichtendienstes mit leitenden Zentral- 
stellen (Großes Hauptquartier, Oberkommandos, Korps-, Divisions- 
und Brigadestäbe), oberen und unteren Kontrollorganen verschiedenster 
Bedeutung und Art (Behörden, Privaten, verschiedene Kategorien 
von Spionen), einer Organisation, die planmäßig über den ganzen Kriegs- 
schauplatz bis ins feindliche Hauptquartier hinein und in den an- 
grenzenden neutralen Staaten und Armeen verbreitet ist und intelligent 
^ehandhabt wird. In der Regel wird im Kriege bei jedem höheren 
Stabe ein erfahrener Generalstabsoffizier, der eine kühle und klare 
Natur haben muß, vollständig selbständig mit der schwierigen Aufgabe 
betraut, aus dem Wüste der auf den verschiedensten Wegen ein- 
gegangenen, fleißig und objektiv zusammengestellten Nachrichten, den 
iooo Irrtümern und Widersprüchen, sowie bloßen Gerüchten, also aus 
einem Wirrsal von Unbestimmtem, nach scharfer Sichtung und Kritik 
die wenigen Goldkörner zu finden, das Wahrscheinliche herauszufühlen. 
Auch die scheinbar unbedeutendste, unwahrscheinliche oder unverständ- 
liche und anscheinend widerspruchsvolle Nachricht kann durch richtiges 
Vergleichen und Schließen oder durch plötzlichen Eintritt von unvorher- 
gesehenen Ereignissen einen hohen Wert erlangen. Das Ergebnis wird 
dann dem Generalstabschef oder dem Führer selbst so berichtet, daß 
der Leitende sich daraus eine eigene Uberzeugung bilden kann. Er 
muß aus der Gesamtheit aller Anzeichen urteilen und dabei vom Feinde 
zweckmäßiges Handeln voraussetzen. Erst nach einer mit psycho- 
logischem Scharfblick und künstlerischer Divinationsgabe gestellten 
Diagnose — also meist doch auf etwas Ungewisses hin — darf er dann 
seine folgenschweren Entscheidungen fassen, wozu ihm oft nur kurze 
Augenblicke zur Verfügung stehen — eine schwierige, den ganzen 
Mann erfordernde Aufgabe. Napoleon I., der viele Tausende für Spio- 
nage verausgaben ließ und große Erfolge mit ihr hatte, verstand es 
meisterhaft, aus wenigen, oft unscheinbaren Momenten die richtige 
Schlußfolgerung zu ziehen. »Der Geschickte benutzt alles und vernach- 
lässigt nichts, was die Aussichten des Gelingens erhöhen kann. Der 
weniger Geschickte versäumt und übersieht oh vor lauter Plänen einen 
solchen Moment und verliert dabei oft das ganze Spiel« war seine Mei- 
nung, ebenso wie er sagte: »Alle großen Ereignisse hängen nur an einem 
Haar«. Diese auch Moltke eigene Napoleonische Art ist freilich sehr 
verschieden von der solcher Heerführer, die aus reiner Nervosität und 
Schwäche des Gemüts, aus Mangel an praktischer Einsicht in die Un- 
vollkommenheit aller irdischen Dinge dem Ansturm aller Meldungen 
und Nachrichten unterliegen, weil sie das Wichtige nicht mehr vom 
Unwichtigen zu trennen wissen. Die höheren Stäbe müssen über aus- 
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gewählte, d. h. im Militärwesen des feindlichen Landes besonders be- 
wanderte Kundschafter und Spione verfügen, die dauernd oder zeitweise 
nach verschiedenen Richtungen in die feindlichen Stäbe, Festungen, 
Intendanturen, Mittelpunkte des öffentlichen Lebens usw. abkomman- 
diert werden und ihre eigenen Agenten haben. Diese Nachrichten 
haben mehr Zeit, weil sie länger Wert behalten. Für kleine Verbände, 
wie z. B. Divisionen, schickt man Spione 2 — 4 Tagemärsche vorauf in 
die feindlichen Aufstellungen, für noch kleinere Truppenteile bis zu 
1 Tagesmarsch. Deren Mitteilungen sind so eilig, dafür so einfach, 
daß auch weniger gewandte Leute sie beschaffen können, welche bis 
kurz vor ihrer Verwendung bei ihren eigenen Truppen marschieren. 
Wo Spione nicht persönlich berichten können, bedienen sie sich verab- 
redeter Zeichen, optischer Signale, Tauben, chiffrierter Mitteilungen oder 
einer anderen geschickten harmlosen Ubermittelung, oft auf dem Wege 
über das neutrale Ausland. Umhüllungen von Paketen, Zigaretten, hohle 
Spazierstöcke, weibliche Chignons, doppelte Fußsohlen, leicht ver- 
schluckbare Kügelchen mit chiffrierten und mikrophotographierten 
Depeschen usw. sind solche heimliche Nachrichtenträger, die auf allen 
möglichen Wegen an ihr Bestimmungsziel gebracht werden, selbst 
von unbewußten Spionen. Und auch die Attache« und Diplomaten be- 
freundeter Mächte, die sich im gegnerischen Hauptquartier oder am 
Sitze eines auswärtigen Amtes bezw. in neutralen Ländern befinden, 
sorgen für rechtzeitige Unterrichtung. 

Schon während der Zeit der feindlichen Mobilmachung, des Auf- 
marsches, ja selbst in der dem Kriegsbeginn vorausgehenden Periode 
zunehmender Spannung, ist der Kundschaftsdienst um so wichtiger, 
als dann noch die gewöhnlichen Wege des Verkehrs offen stehen, es 
auch noch nicht auf so eilige Übermittlung ankommt. Dann beginnt, 
namentlich im eigenen Grenzgebiet, mit Hilfe der Post- und Telegraphen-, 
der Grenz- und Forstbeamten, weniger der sonstigen Bevölkerung, 
die leicht zu Übertreibungen und manchen Indiskretionen neigt, ein 
Nachrichtensammeln, das sich sogar bis zur Überwachung des Brief- 
und Telegramm Verkehrs steigert. Besonders auf Briefe aus dem feind- 
lichen Lande und jedenfalls auf chiffrierte Depeschen wird zu fahnden 
sein, und eigene »Cabinets noirs« werden diese wenig schöne Tätigkeit 
schließlich auszuführen haben, die schon Alexander der Große und 
mit noch mehr Geschick und Rücksichtslosigkeit sein würdiger Nach- 
folger Napoleon I. ausüben ließ.*) So schrieb er z. B. am 3. September 
1806 an Berthier: »Demandez coniidentiellement au roi de Baviere 
de faire ouvrir les lettres ä Nuremberg et ä Augsbourg, pour savoir, 
ce que dit lc commerce des affaires de Russie et etre instruit des mouve- 
ments des Russes, si jamais ils en faisaient.« Und Lannes meldet ihm, 
daß er alle Briefe auf der Post habe ergreifen lassen, aber wenig gefunden 
hätte, er sende einen Auszug ihres Inhalts. Auch ließe er seit mehreren 
Tagen alle Kuriere auffangen. Aber auch das Berliner Kabinct verfuhr 



*) So gab er 18 13 vom Januar bis Ende August 259 823 Francs dafür 
aus, erlangte aber auch durch den General v. Gersdorf die Trachenberger 
Konvention für nur 250 Napoleond'ors. 
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vor Beginn des Krieges 1806 so mit allen aus den von französischen 
Truppen besetzten Landern kommenden Korrespondenzen. Und Bis- 
marck hielt von diesem Verfahren auch viel und erfuhr schon zu Zeiten 
des Krimkrieges aus französischen Privatbriefen Wichtiges über die 
Mobilmachung der Nationalgarde, die Artillerie- und Truppentrans- 
porte. Aber freilich, recht viel Vorsicht ist dieser Nachrichtenquelle 
entgegenzubringen, zumal oft absichtlich Falsches lanciert wird. In 
dieser Kriegsperiode ist der Kundschafter der Kavallerie vielfach über- 
legen, denn während sie nur sieht, hört er auch und vermag so 
des Gegners Absichten besser zu durchdringen. Auch arbeitet er meist 
auf Friedensgrundlagen weiter. Ebenso werden in dieser Zeit die 
Zivilbchörden, die Oberpräsidenten, Präfekten, Bürgermeister, Landräte 
ein gutes Nachrichtenwesen organisieren, wie dies z. B. 1870 der Prüfet 
des Departements Cöte d'or ausgezeichnet verstand. Er richtete unter 
der Bevölkerung einen Späherdienst ein, an dem alle Gemeinden mit 
ihren Ortsvorstehern, Post- und Telcgraphenbeamtcn usw. teilnahmen. 
Leider verstand die französische Heeresleitung nicht, sich dieser Nach- 
richtenquelle recht zu bedienen. Beginnen aber die eigentlichen Opera- 
tionen erst, die Schlachten und Gefechte, kurz der wirkliche Bewegungs- 
krieg, so tritt die Bedeutung der Kundschafter- und Spionen-Nach- 
richten sehr zurück. Sie fließen nicht nur spärlicher, sondern sind 
auch meist schon von den Ereignissen überholt. Der Spion, der auch 
meist feige ist, stellt sein Leben doch meist über den Geldgewinn, fühlt 
sich dann aber von allen Seiten, Truppen wie Einwohnern, zu scharf 
beobachtet. Er bringt also nur, wenn wirklich Sicherheit für ihn vor- 
handen ist, Wichtiges. Da spielten dann neben den durch nichts zu 
ersetzenden Meldungen der eigenen Kavallerie, der Erkundungsoffiziere, 
Streif- und Parteigängerkorps, der Landeseinwohner — besonders 
freilich, wenn der Krieg im eigenen Lande geführt wird, wie General 
Crouzat z. B. erfuhr, dessen verkleideten Offizieren Feld- und Wald- 
hüter als Führer dienten, so daß er über alle Vorgänge bei unserem 
X. Armeekorps Ende November 1870 trefflich unterrichtet war — weiter 
der Ballon usw., besonders aber der öffentliche, namentlich internationale 
Verkehr eine wichtige Rolle. Wie schon Napoleon am besten durch 
englische Zeitungen unterrichtet wurde, so war es 1870/1 die fran- 
zösische Tagespresse, die uns manche Nachricht brachte, wenn auch 
manchmal die Beschaffung von neueren Blättern schwierig war. So 
erzählt man in Frankreich, daß Bismarck, als ihn Jules Favre zu 
Verhandlungen besuchte, aus den Waterklosetts vorher sämtliches 
Papier hatte entfernen lassen, so daß der französische Diplomat seine 
selbst mitgebrachten Journale benutzen mußte. Diese wären dann — 
sauber präpariert — von den Beamten des gefürchteten Kanzlers 
studiert worden. Se non e vero e ben trovato oder wenigstens kenn- 
zeichnend, wenn auch etwas anrüchig. Man kann auch umgekehrt 
dem Feinde, besonders einer belagerten Festung, Zeitungsblätter mit 
Schreckensnachrichten, die gelesen werden sollen, in die Hände spielen. 
Weiter ist das Auffangen feindlicher Telegramme, die Beschlagnahme 
von Depeschen büchern, Briefumschlägen, selbst das öffnen von Privat- 
und besonders von kaufmännischen Briefen empfehlenswert. So fanden 
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unsere TelegraDhenbeamten z. B. in Station Sedan die Urschriften 
der Depeschen Napoleons an die Regentschaft in Paris und die Morse- 
streifen der Antworten vor. In Le Mans wurde am 12. Januar 1871 
das Depeschenbuch beschlagnahmt, aus dem die Inmarschsetzung der 
Trains der feindlichen XVI., XVII. und XXI. Korps und damit die 
gegebene Verfolgungsrichtung hervorging. Weiter war es ein aus Paris 
über London eingehendes Agenten-Telegramm, das die dem Pariser 
Temps vom 23. August entnommene Mitteilung enthielt, daß Mac 
Mahon Bazaine zu Hilfe eile und plötzlich mit der ganzen Armee 
von Chalons und Rheims aufgebrochen wäre, wodurch der Anmarsch 
französischer Truppen aus Vouziers vermutet wurde. Diese noch vor 
den Kavallerie-Meldungen am Abend des 26. August 1870 bei der 
deutschen Heeresleitung eingehenden neuen und wichtigen Nachrichten 
veranlaßten den folgenschweren, aber glücklichen Entschluß zum Rechts- 
abmarsch des deutschen Heeres. Sedan war die Folge. Ferner erfuhr 
Manteuffel in der Nacht zum 2. Februar 1871 den am 1. Februar erfolgten 
Übertritt der Armee Bourbakis auf Schweizer Gebiet durch eine Nach- 
richt, die durch Telegramm des deutschen Gesandten in Bern auf dem 
Umwege über Berlin — Versailles — La Barre, seinem bisherigen Haupt- 
quartier, auf einer 12 Meilen langen Relaislinie nach seinem neuen Stabs- 
quartier Pontarlier gelangt war, nachdem er eben noch im heftigen 
Kampf mit der Nachhut der feindlichen Armee gestanden hatte. Auch 
sonstige Umstände, Zufälle, usw. spielen wichtige Nachrichten in 
die Hände. Gribauval fand z. B. 1760 bei der Einnahme von Glatz 
den ganzen Schriftwechsel des Generals Fouquet mit Friedrich 
dem Großen, was weiteren Einfluß auf die Maßnahmen Laudons hatte. 
Nach dem ersten Sturmversuch auf Burgos fand man bei dem gefallenen 
englischen General die ganze Sturmdisposition, ein Umstand, dem 
Wellington das Scheitern der weitern Angriffsversuche zuschrieb. 
Mac Clellan stöberte im Quartier Hills zu Frederik City dessen Marsch- 
befehl auf und konnte nun Anordnungen treffen, die zum Scheitern 
der Offensive Lees führten. In den Papieren des gefallenen franzö- 
sischen Generalstabsoffiziers Ogüvy fand man 1870 die Ordre de Ba- 
taille des XVIII. Armeekorps und den Marschbefehl für den 24. No- 
vember, wodurch auch aufgeklärt wurde, daß es sich nicht, wie ver- 
mutet worden war, um das XX. Korps handelte. Von geringerem 
Wert bleiben dagegen die Aussagen von Uberläu fern und Kriegs- 
gefangenen. Erstgenannte wissen selten etwas, die Gefangenen 
machen oft falsche Angaben oder verraten nichts, außer durch ihre 
Uniform, wenn auch Napoleon gerade ihren Ausfragen eine besondere 
Bedeutung beilegte. Und Marmont sagt sogar: »Man erfährt durch 
Gefangene mehr als durch die treuesten Spione.« Besonders wichtig 
werden sie freilich, wenn man ihnen Meldungen usw. abnehmen kann. 
So gewährte die Gefangennahme des französischen Generalstabs- 
offiziers, Marquis de Grouchy, am 29. August 1870 durch den Leutnant 
Plessen Einblick in Schriftstücke, die Mac Mahons Absichten bezüglich 
Metz verrieten. Aber auch Verräter gibt es darunter, wie den fran- 
zösischen General Bourmont, welcher 1815 den Verbündeten die Opera- 
tionspläne seines Kaisers mitteilte. Daß natürlich auch die Schwatz- 
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haftigkcit von Landeseinwohnern manchen Fingerzeig geben 
kann, sei nur erwähnt. Ebenso ist hervorzuheben, daß während eines 
Stillstandes der Operationen, also imStellungs - und Festungs- 
kriege, Spionen- und Kundschafter-Nachrichten oft denen der Ka- 
vallerie überlegen sein werden, jedenfalls wieder an Bedeutung gewinnen. 
Ebenso zu Zeiten des Waffenstillstandes. 

Eine besondere Bedeutung können Spionnachrichten auch im 
Seekriege zur Überwachung feindlicher Flottenbewegungen er- 
langen, wie z. B. die Japaner aufs beste über das Verhalten des russi- 
schen Baltischen Geschwaders durch Agentenmitteüungen unterrichtet 
wurden. 

Um den in den vordersten Linien kämpfenden Truppen übrigens 
die Weitergabe wichtiger Nachrichten zu erleichtern, werden die höheren 
Stäbe zu den unmittelbar unterstellten Truppenverbänden nach Be- 
darf Nachrichtenoffiziere entsenden, die also auch Kundschafter- usw. 
Mitteilungen vermitteln werden. 

Eingebrachte feindliche Spione werden nicht eher erschossen, als 
bis alles nur irgend Wissenswerte ihnen entlockt wurde. Der Verkehr 
mit den eigenen Spionen spielt sich am besten in oder noch außerhalb 
der Vorpostenlinie ab. 

Der Wert des Kundschafter- und Spionenwesens ist in den ver- 
schiedenen Armeen stets verschieden beurteilt worden. In der Preußi- 
schen ist es nie unterschätzt worden. 1813 wurde zum ersten Male 
bei jedem Armeekorps ein Stabsoffizier an die Spitze eines Nachrichten- 
bureaus gestellt, das zugleich die Sicherheitspolizei ausübte, und Blücher 
beauftragte für sein Hauptquartier mit dem rein militärischen Teil 
sogar einen Generalstabsoffizier, über dessen Tätigkeit allerdings Müff- 
ling abfällig urteilt. In den Kriegen 1866 und 1870 haben wir von 
Hause aus mit Vorteü von diesem Nachrichtenzweige Gebrauch gemacht. 
Anderenorts ist er oft vernachlässigt worden. So leisteten die Öster- 
reicher in den Kriegen gegen Napoleon nicht viel darin. 1806 war 
Mack schlecht unterrichtet, 1805 und i8oq wars auch nicht besser, 
1813 mußte Kaiser Alexander dem Generalstabe Schwarzenbergs erst 
die Mittel aus semer Schatulle liefern, um den Aufenthalt Napoleons 
in der Lausitz zu erfahren. Chronischer Geldmangel mag wohl oft die 
Ursache bei unserem heutigen Bundesgenossen gewesen sein. Aber auch 
die Russen versagten 1812, wie 1877/8 so ziemlich, freilich waren es 
auch nur improvisierte Organisationen. Die Franzosen, unter Napoleon 
Meister, unter Napoleon III. im Frieden in der sehr anrüchigen politi- 
schen Geheimpolizei nicht ungewandt, haben 1870/1 erst sehr spät 
und nach trüben Erfahrungen sich bemüht, einen angeblich »unmora- 
lischen«, in Wahrheit eben nicht rechtzeitig vorbereiteten Kund- 
schafterdienst, namentlich im Volkskrieg an der Loire, zu organisieren. 
Trefflich verstanden es die Spanier, ihren Befreier Wellington einst zu 
bedienen, während es den französischen Generalen trotz reicher Geld- 
mittel und großer Übung nicht glückte, Kundschafter in dem tapferen 
und erbitterten Lande zu gewinnen. 
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12. Feldpost. 

Diese sehr wichtige Einrichtung soll a 1 1 e die Feldarmee betreffenden 
militärischen und anderen dienstlichen Sendungen, 
welche nicht eilig sind, sicher befördern, demnächst auch die Ver- 
mittlung des Privatbrief-, Geld - undZeitungs- sowie, 
wenn irgend möglich, auch des Paketpostverkehrs an und von 
Personen der mobilen Heeresteile übernehmen. Ihre Wirksam- 
keit beginnt da, wo der regelmäßige Postdienst aufhört, und schließt 
sich den Etappen-, möglichst aber den Eisenbahnlinien an. Nur wo 
solche fehlen oder stocken, wird der Landweg mit der Feldpost benutzt 
oder zur Überleitung des Verkehrs von einem auf den anderen Postweg 
auch Reitpost (reitende Feldpostillone) angewendet. Dann bedarf es 
aber in unsicheren Gegenden besonderer militärischer Bedeckung. Auch 
der feindlichen Bevölkerung eines besetzten Landesteiles sowie den 
Kriegsgefangenen kann die Feldpost zugute kommen, wie sie überhaupt 
ein Glied des großen Weltpostverkehrs*) bleibt. 

Alexanders des Großen Soldaten konnten bereits während seiner 
Kriege Briefe nach der Heimat senden. In der Neuzeit fallen die An- 
fänge des Feldpostwesens in das 17. Jahrhundert, bei der franzö- 
sischen Armee. Das erste Preußische Feldpostamt, aus 
reitenden Postillonen bestehend, treffen wir im vorpommerschen Krieg 
1716 an. Im 7jährigen Kriege, wo jedes preußische Armeekorps ein 
Feldpostamt, jede gemischte Brigade eine Feldpostexpedition hatte, 
war das Feldpostwesen durch Friedrich den Großen schon leidlich ent- 
wickelt, entsprechend den Verbesserungen, die das allgemeine, in Europa 
aus der 2. Hälfte des 15. Jahrhunderts stammende Postwesen **) in- 

*) Der 1874 durch den Berner Kongreß auf Stephans Anregung ge- 
gründete Weltpostverein hat dem internationalen Verkehr die 
Wege geebnet. Er setzte ein einheitliches Postgebiet zum freien und un- 
gehinderten Austausch aller Postsendungen der dazu gehörigen Staaten 
und ihrer Kolonien — alle zivilisierten außer China — fest, so daß die 
politischen Grenzen also keine Schranken mehr bilden. Er ist durch 
verschiedene Postkonferenzen und Kongresse erweitert worden, zuletzt 
durch den Washingtoner 1897, un d umlaßt heute etwa 108 Mill. qkm und 
1130 Mill. Teilnehmer. Ein unter Oberaufsicht der Schweizer Postver- 
waltung stehendes »Internationales Bureau« zu Bern bildet das Zcntral- 
amt. 1902 wurden 25 989 Mill. Brief Postsendungen, 51 Mill. Briefe mit 
Wertangabe im Betrage von 47 869 Mill. Francs, 491 Mill. Postanweisungen 
zu 25 604 Mill. Francs, 464 Mill. Pakete, 2283 Mill. Zeitungsnummern usw. 
befördert. 

**) Die erste deutsche Post richtete damals Roger v. Taxis in Tirol 
ein. Sein Sohn Franz wurde, nachdem er bereits 15 16 eine Reitpost 
zwischen Brüssel und Wien geschaffen, von Kaiser Maximilian I. zum 
Generalpostmeister ernannt. Sein Bruder Bernhard dehnte diese Kurse 
noch weiter aus, legte eine Hauptlinie zwischen Spanien und Flandern, 
den Mittelpunkten des Welthandels, an und wurde dafür 1545 von Karl V. 
zum Reichsoberpostmeister befördert, und Kaiser Ferdinand I. machte diese 
Würde im Hause Taxis erblich. In Frankreich führte Ludwig XI. für 
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zwischen erfahren hatte. Noch größer waren die Fortschritte in den 
Kriegen zu Anfang des 19. Jahrhunderts. Damals bedurfte ein Brief 
von Paris nach Berlin 12 Tage. Die Einführung der Eisenbahnen nicht 
lange nach Einrichtung von Schnellposten brachte eine Trennung der 
Personen- und Warenposten von den Briefposten, die einen besonders 
hohen Aufschwung nahmen. 1864 trat in Preußen eine neue Feld- 
post-Dienstordnung in Kraft, die aber ihre eigentliche Feuer- 
probe erst 1866 und zwar recht gut bestand. Ihre Erfahrungen lagen 
dann 1870/71 zugrunde, wo bei den norddeutschen Bundestruppen 

1 Feld-Oberpostmeister mit einem Feld-Ober-Postamt für das große 
Hauptquartier, anfangs 3 , dann 5, Armee- Postmeister für die 3 bezw. 
5 Armee-Postämter der 3, später 5 Armeen und anfangs 13, darauf 15 
Feldpostämter für die Armeekorps mit je 3 Feldpostexpeditionen (der 

2 Infanterie-Divisionen und der Korpsartillerie), sowie 5 Etappen-Post- 
direktionen mit je 2 Etappen-Postexpeditionen, außerdem etwas später 
noch 17 Feldpostexpeditionen für die beiden General- Gouvernements, 
die Maas- und Südarmee und die Kavallerie-Divisionen errichtet wurden. 
Am 10. Mobilmachungstage war die Feldpost marschbereit. Im ganzen 
bestanden 77 mobüe norddeutsche Feldpostanstalten der Ober- 
kommandos und Armeekorps mit 788 Beamten, 869 Pferden und Fahr- 
zeugen für den Verkehr mit den Truppenteilen, an welche die Etappen- 
Postdirektionen — einen Tagesmarsch hinter den Korpsstabsquartieren 
— mit ihren 132 Relais zur Verbindung nach rückwärts und an die 
heimatlichen Postanstalten anschlössen. Innerhalb des letzten feind- 
lichen Gebietes wurde ferner eine »Deutsche Postadministration «, 
anfangs in Nancy, später in Rheims organisiert, um den Verkehr der 
betreffenden französischen Landesteile unter sich und mit dem Aus- 
lande zu vermitteln. Es traten 411 norddeutsche Postanstalten 
mit 2140 Beamten und Unterbeamten auf französischem Boden in 
Wirksamkeit, die auf ihren 5100 km neu eingerichteten Postlinien und 
in Verbindung mit den inländischen Anstalten 89 659 000 Briefe und 
Feldpostkarten, 2 354 310 Zeitungen, 43 023 460 Taler Dienstgelder, 
16842460 Taler Privatgelder, 125 916 Dienstpakete und 1853686 
Privatpakete beförderten — gewiß eine außerordentliche Leistung. 
Die technische Oberleitung des gesamten Feldpostwesens 
ging vom Berliner Generalpostamt unter dem trefflichen neuen 
Generalpostdirektor Stephan aus, wo ein eigenes Feldpostdepartement, 
dessen Leiter Postrat Sachse war, den engen Zusammenhang zwischen 
Feldpost und Heimat sowie die einheitliche und schnelle Betriebsleitung 
sicherte. Eine geordnete Aufstellung aller Truppenteile mit Angabe 
der zugehörigen Postanstalten, wie sie die täglich vervollständigte und 
richtig erhaltene »Feldpostübersicht* darstellte, sowie die Einrichtung 
besonderer Sammelstellen, erleichterte für alle Beteiligten Aufgabe und 



höfische Zwecke in der 2. Hälftes des 15. Jahrhunderts die ersten reitenden 
Posten ein, ziemlich gleichzeitig entstanden auch selche in England. Im 
Altertum besaßen bereits Perser, Chaldäer, Inkas usw. ein geregeltes Post- 
wesen. China hat seit Jahrhunderten eine Boten- und Eilpost mit über 
10000 Statiouen. 
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Verteilung der Sendungen. In militärischer Beziehung waren 
die Postbehörden dem Generalinspekteur des Etappen- 
und Eisenbahnwesens unterstellt. 

Ähnlich wurden die süddeutschen Posteinrichtungen organi- 
siert. Die Bayern hatten 2 Feldpostärater, 4 Feldpostexpeditionen und 
1 Etappen-Postdirektion; die Württembergische Felddivision 1 Feld- 
postamt, 18 Feldpostabteilungen, 1 Feldpostetappe, und die badische 
Felddi vision 1 Feldpostexpedition, zusammen ein Personal von 172 Be- 
amten, sowie 97 Pferde und 44 Fahrzeuge, die den Verkehr von n 722 900 
Briefen, Postkarten und Zeitungsexemplaren, 72 000 eingeschriebenen 
und Geldbriefen mit 7 766 193 Gulden Wertangabe und 607 300 Paketen 
vermittelten. 

Erwähnenswert sind noch die Einrichtung der Haupt-Kurierpost- 
linien, der Gürtelpost vor Paris und die fliegenden Feldeisenbahn- 
Postbureaus sowie der Abschluß eines eigenen Vertrages mit Belgien 
für die zeitweise Beförderung der Sendungen für die I. Armee von Köln 
über Sedan. 

Trotz großer Schwierigkeiten, namentlich im Anfange, wo die Eisen- 
bahnen noch ganz von den Truppentransporten in Anspruch genommen 
waren, ferner später bei dem schnellen Wechsel der Operationslinien, 
namentlich im Kriege gegen die Republik sowie bei der großen Unsicher- 
heit der Straßen — Angriffe und Beschießungen von Posttransporten, 
besonders durch Franktireurs waren häufig, so im September zwischen 
Clermont und St. Mihiel, zwischen Fismes und Neuilly, ferner im Ok- 
tober und November bei Nanteuil, Chery, zwischen Grand- Pre und Olizy, 
Sens usw. — , die eine planmäßige und geregelte Postverbindung häufig 
erschwerten, hat die Feldpost ihre Aufgabe ausgezeichnet erfüllt. 
125 ihrer braven Beamten sind bei der Ausübung ihres Dienstes gefallen 
oder gestorben, 187 verwundet, 12 gefangen genommen worden. Dabei 
wurde der heimatliche Postdienst trotz des starken Beamtenausfalls 
in altgewohnter Weise aufrecht erhalten. Freilich trat häufig Pferde- 
und Wagenmangel ein, obwolü 1933 Pferde und 465 Fahrzeuge zur 
Beförderung vorhanden waren. 

Nach dem Kriege wurde das Postwesen, das bereits 1867 vertraglich 
vom Hause Thum und Taxis an Preußen übergegangen, dann e i n - 
h e i 1 1 i c h für ganz Norddeutschland gestaltet war, gemeinsame 
Angelegenheit des Deutschen Reichs.*) Eine Friedens- 
organisation der deutschen Feldpost gibt es aber auch jetzt nicht, 
nur die Ausrüstung wird bereit gehalten, das Personal bezeichnet. 

Im Kriegsfalle ist heute zur obersten Leitung des Feld- 
postwesens auf dem Kriegsschauplatz und für die einheitliche Regelung 



*) Im Deutschen Reichspostgebiet sowie in Bayern und Württemberg 
gab es 1903 38610 Postanstalten mit 249516 Beamten (einschl. Telcgra- 
phisten, Fernsprechbeamten, Posthaltern und Postillonen). Es gelangten 
6 894 898 977 Sendungen zur Beförderung, wovon 6671 795 801 Briefe, 
223 103 176 Geld- und Postsendungen, erstere im Werte von 
30685508310 Mark. Eine Vereinfachung und Verbilligung der Tarife 
wird noch angestrebt. 

W. Stavenhageo, Verkehrt- etc. Mittel. I ? 
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und Überwachung des Dienstbetriebes bei sämtlichen Feldpostanstalten 
ein dem General-Etappen-Inspekteur zugeteilter höherer Postbeamter 
als Feld-Oberpostmeister im Großen Hauptquartier vor- 
handen. Ihm sind sämtliche Armee-Postdirektionen und Feldpost- 
anstalten unterstellt, zugleich liegt ihm die Oberleitung des für das 
Große Hauptquartier errichteten Feldpostamtes ob. Er wird von Fei d - 
Oberpostinspektoren unterstützt, deren Dienstältester ihn nötigen- 
falls vertritt. In allen posttechnischen Beziehungen, d. h. in allen die 
Annahme, Leitung und Ausgabe der Feldpostsendungen sowie die 
Regelung des Abfertigungsverfahrens und das Post-, Kassen- und 
Rechnungswesen betreffenden Angelegenheiten sind sämtliche Feld- 
postbehörden dem Reichs-Postamt unterstellt, das auch bei 
der Mobilmachung die Bildung und Bereitstellung der einzelnen, dem 
Personal der Reichspost entnommenen Formationen und des von den 
Postbehörden aufbewahrten Materials veranlaßt. Durch Vereinbarung 
zwischen dem Reichspostamt und den obersten Postbehörden Bayerns 
und Württembergs wird auch geregelt, in welcher Weise der innere Be- 
trieb der diesen unterstellten Landespostanstalten mit dem Feldpost- 
betrieb zu verknüpfen ist. Die genannten drei obersten Postbehörden 
erhalten auch sobald als tunlich vom Feld-Oberpostmeister mit Ge- 
nehmigung des General-Etappen-Inspekteurs von den Veränderungen 
in der Gliederung des Heeres Kenntnis, die auf den Feldpostdienst Ein- 
fluß haben. Letzterer wird durch eine besondere Dienstordnung geregelt. 

Dem bei jeder Armee vorhandenen, einerseits dem General-Etappen- 
Inspekteur, andererseits dem Armee-Oberkommando unterstellten 
Etappen-Inspekteur ist ein Armee-Postdirektor in bezug auf 
den Postdienst im Etappengebiet beigegeben, der auch dem Chef des 
Generalstabes der betreffenden Armee untersteht und mit beiden sich 
in ununterbrochener Verbindung erhält. Ihm liegt die Herstellung und 
Erhaltung der Postverbindungen der Armee mit der Heimat usw. nach 
Anordnung des Feld-Operpostmeisters ob, er leitet die Post bis in die 
Hauptquartiere des Korps oder bis in deren Nähe und von dort zurück, 
er beaufsichtigt die bei jedem Oberkommando bestehende Feldpost- 
Expedition und den Betrieb bei allen übrigen Feldpostanstalten 
im Armeebereiche. Wegen Beförderung der Post auf den Eisenbahnen 
setzt sich der Armee- Postdirektor nötigenfalls mit den Militär-Eisen- 
bahnbehörden in Verbindung. Er richtet in den Etappenorten Um- 
Spannungen oder auch besondere Feldpost Stationen ein, unter 
Benutzung des Etappenfuhrwerks der Kommandantur oder durch 
Uberweisung von Postgespannen oder mit ermieteten Pferden. Als 
Aufsichtsbeamte sind ihm einige Armee-Postinspektoren 
hauptsächlich zur Einrichtung und Überwachung des Postbetriebes 
auf den Etappenstraßen beigegeben, von denen der älteste ihn erfor- 
derlichenfalls zu vertreten hat. Alle Feldpostbeamten werden bei der 
Mobilmachung Militärbeamte und tragen die vorgeschriebene Uniform. 
Für jede Armee wird bei der Mobilmachung ein Post-Pferde - und 
Wagendepot unter einem Feld-Oberpostsekretär gebildet, das 
dem Armee-Postdirektor zur Besetzung der Feldpoststationen unter- 
stellt wird und zugleich zur Aufnahme dienstunfähig gewordener Post- 
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pferde bestimmt ist. Der erste Bedarf an Transportmitteln 
wird durch Postgespanne nebst Begleitpersonal aus Ober-Postdirektions- 
bezirken nach Anweisung des Reichspostamtes gedeckt. Viel verspricht 
man sich von der Einführung von Feldpostautomobilen. 

13. Taubenpost. 

Die zwar nicht ganz zuverlässige Nachrichtenübermittelung durch 
Brieftauben ist deshalb von besonderer militärischer Bedeutung, 
weil diese Luftpost, wenn alle übrigen Verkehrsmittel, selbst die Signal- 
gebung, der Ballon und die Funken-Telegraphie versagen, die letzte Ver- 
ständigung bildet, welche möglich ist, um Mitteilungen von außerhalb, 
sogar aus dem Auslande, zu erhalten oder dahin zu versenden. Von 
höchstem Wert werden daher diese geflügelten Boten für eingeschlossene 
feste Plätze, voneinander getrennte Landesteile und für Kriegsschiffe sein. 

Schon im höchsten Altertume bedienten sich die Chinesen und 
Ägypter der Brieftaube, ebenso kündeten im 5. Jahrhundert v. Chr. 
die Griechen die Erfolge ihrer Kampfspiele durch Tauben an. Im 
Jahre 43, also zu Cäsars Zeit, stellte der bei der Belagerung von Mutina 
(Modena) durch Antonius hart bedrängte Dccimus Brutus in solcher 
Art die Verbindung mit dem zum Ersatz heraneilenden Hirtius her; 
dadurch behauptete sich die Festung, bis der von Octavianus unter 
ihren Mauern geschlagene Antonius eiligst die Einschließung aufhob. 
Auch soll Kaiser Diocletian im Jahre 30 n. Chr. eine regelmäßige Brief- 
taubenlinie eingerichtet haben. Besonders häufig ist seit alters der Luft- 
postdienst im Orient, der Heimat geeigneter Rassetauben, die »schneller 
als der Blitz, flüchtiger als die Wolke« sind, wo ihn auch unsere Kreuz- 
fahrer kennen und schätzen lernten. Die Besatzung des 1099 von Gott- 
fried von Bouillon belagerten Jerusalems verkehrte auf diese Weise mit 
der Außenwelt, ebenso das 1189 von Philipp August und Richard 
Löwenherz eingeschlossene St. Jean d'Acre mit Saladin. Vom Kalifen 
Nurr ed din von Bagdad heißt es, daß er im 12. Jahrhundert einen erst 
mit Zerstörung dieser Stadt durch die Mongolen aufhörenden Tauben- 
verkehr eingerichtet habe, und in Ägypten finden wir namentlich im 
15. Jahrhundert besondere Brief taubentürme aus irdenen Töpfen für Zucht 
und Post. Aus dem Morgenlande kam dieses geflügelte Verkehrsmittel 
nach Europa, besonders auch nach Deutschland, wo Burg mit Burg eben- 
so wie auch die reichen Handelsherren sich untereinander dadurch ver- 
ständigten. Wilhelm von Oranien benutzte die Brieftaube in seinen Kriegen. 
Wir sehen sie bei der Belagerung von Haarlem z. B. 1572/73 und nament- 
lich 1574 in der Festung Leyden, die angeblich dadurch vor der Uber- 

fabe gerettet wurde, verwendet. Im 17. Jahrhundert gebrauchten die von 
lenn IV. belagerten Pariser Brieftauben, gegen die der König Falken 
abrichtete. Auch Napoleon I. bediente sich ihrer, und Nathan Roth- 
schild ließ sich nicht nur die neuesten Nachrichten aus des Kaisers Feld- 
zügen, so z. B. den Ausgang von Waterloo, durch Brieftauben melden, son- 
dern benutzte sie ebenso wie Pariser und Brüsseler Bankhäuser zu Börsen- 
zwecken, als sogen. »Kurstaube«. Ehe der elektrische Telegraph er- 
funden war, blieb die Luftpost zusammen mit dem optischen Telegraphen 

'5* 
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ein wichtiges Friedensverkehrsmittel, besonders in Belgien, wo das 
Keutersche Bureau 1850 eine regelmäßige Linie Brüssel-Aachen ein- 
richtete und Zucht wie Taubensport blühten, wo sie auch manche 
militärisch wichtige Verwendung fand, z. B. bei der Belagerung von 
Venedig 1849 durch die Österreicher. Ganz hervorragend war die Be- 
deutung, welche die Verwendung der Brieftauben 1870/71 für das be- 
lagerte Paris — in Verbindung mit dem Luftballon — fand. Die Tauben- 
post, deren sich seit den Oktobertagen auch die Bevölkerung bedienen 
durfte, hat zweifellos belebend auf Mut und Ausdauer der Hauptstadt 
und damit auf den Widerstand des ganzen Landes gewirkt. Sie stellte 
namentlich die Verbindung der Festung mit dem Sitz der Regierung 
und dem Organisator der Landesverteidigung Gambetta in Tours her. 
Das Journal officiel druckte sofort alle wichtigen Ereignisse, so z. B. bei 
Orleans und Coulmiers, und verbreitete sie dann mit Hilfe des Ballons 
wie der Brieftaube in ganz Frankreich. 534 Tauben wurden mit dem 
Luftschiff entsandt, von denen 100 etwa zurückkehrten, davon haben 
eine Taube zehnmal, viele zweimal den Weg gemacht, und ebenso 
wurden nach Paris 60 Serien von Depeschen auf diese Weise befördert. 
Dabei handelte es sich um eine durchaus improvisierte Einrichtung. 
Aus neueren Kriegen ist dagegen bisher nichts Näheres von einer er- 
folgreichen Verwendung der Luftpost bekannt geworden. 

DieBenutzung der Tauben für den Brief dienst beruht auf dem starken 
Heimats- und Geschlechtstriebe, dem scharfen 
Auge und Gedächtnis und dadurch bedingten Orientierungs- 
vermögen*), selbst, wenn auch weniger zuverlässig, bei Sturm und 
Regen, Nebel und Schnee, unübersichtlichem und gebirgigem Gelände 
und auf weiten Meeresflächen, sowie auf der Schnelligkeit und 
der Ausdauer ihres Fluges. Man darf indessen nie über die Grenzen 
hinausgehen, welche die Schärfe des Seh-, die Größe des Flug- und die 
Ausbildung des Orientierungsvermögens zulassen und vorschreiben, 
und muß bedenken, daß die physischen und pychischen Verhältnisse 
der Taube nur einen einfachen, ohne erhebliches Nachdenken zu ver- 
richtenden linearen Botendienst ermöglichen, im Gegensatz z. B. zum 
Kriegshunde, an dessen Intelligenz besondere Ansprüche gestellt werden 
können. Die Tiere lernen stets nur eine bestimmte Richtung mit Sicher- 
heit durchfliegen, nämlich von einer Außenstation nach dem Heimats- 
schlage, wenn auch Versuche mit dem Hin- und Herfliegen zwischen 
zwei nicht über 50 km entfernten Orten zuerst Malagoli geglückt sind. 
Doch soll man auf solche Experimente keinen kriegsmäßigen Nachrichten- 
dienst gründen, also mehrere Außenstationen vermeiden; bei schlechtem 
Wetter, im Gebirge, schwierigem Gelände, großen Wäldern, auf hoher 
See, wie überhaupt bei jeder wichtigen Nachricht nie eine einzelne Taube, 
sondern Serien von 5 — 6, besonders in Verbindung mit dem freien Ballon, 
verwenden, um Verluste auf der Reise, wie sie auch durch Raubzeug 
(Taubenfalke, Habicht, Sperber), Pulverrauch und Schlachtgetöse, 



*) 1870 hatte Prinz Friedrich Karl in Frankreich eine Brieftaube ge- 
fangen, die er seiner Mutter schickte. Nach 4 Jahren entwischte sie und 
traf auf dem Boulevard de Clichy in Paris wieder ein. 



Digitized by Google 



229 — 



sowie die feindliche Kugel eintreten können, möglichst gefahrlos zu 
machen. Auch können sich die Depeschen lockern und im Fluge ent- 
fallen. 

Vor allem wichtig sind wohlüberlegte Züchtung, sorgfältige Er- 
ziehung und Abrichtung der Taube (Abfuhr) und zweckmäßige 
Organisation des gesamten Taubenpostdienstes. 

Was die R a s s e anlangt, so benutzte man im Orient seit alters die 
Bagdad- und Meccataube, eine Art Karrier. Aus ihr wurden zunächst 
die Drachentaube, dann die Feldtaube, das Mövchen und der Tümmler 
gezüchtet. Seither hat man — wie bei Rennpferden und Kriegshunden 
— durch immer neue Kreuzungen verschiedener Rassen eine große 
Mannigfaltigkeit der Mischrassen erreicht. Besonders bekannt sind die 
langschnäbelige, hohe, dicke, widerstandsfähige Antwerpener,*) dann 
die Brüsseler, die kurzschnäbelige, kleine und niedrige, sehr treue und 
guten Ortssinn besitzende Lütticher und die Aachener Taube. Die 
deutsche Brieftaube ähnelt dem Tümmler, die italienische der Feldtaube, 
nur sind beide größer.**) Doch nicht die Rasse allein, sondern auch 
die Aufzucht und Abrichtung sind von hoher Wichtigkeit. Eine 
gute Brieftaube muß aufrechte Haltung, langen Hals, starke Brust, 
breite und lange Flügel von großer Muskelkraft, sowie eine, einfache 
dunkle oder schielerblaue Farbe haben, die sie nicht weit sichtbar für 
ihre Feinde macht, und Temperament besitzen, auch die Fähigkeit haben, 
mehrfach, ohne auffallenden Zeitverlust 100 — 200 km zurückzulegen und 
doch sicher wieder im Heimatschlage anzukommen. Das Leben der 
Tauben ist möglichst naturgemäß, ähnlich dem der Haustaube, zu ge- 
stalten. Der Taubenschlag muß einfach, reinlich, vor Feuchtigkeit und 
Ratten geschützt und gut gelüftet sein, in der Regel befindet er sich 
auf dem Boden von Gebäuden. Jedes Taubenpaar hat seine besondere, 
freie Bewegung, dann eine das leichte Ein fangen und Herausnehmen sowie 
die Überwachung gestattende etwa 0,30 : 0,50 m große Abteilung als sein 
Nest, die durch eine Kulissentür geschlossen wird, und ein Laufloch zur 
Nebenabteilung sowie zum Ausflugkasten besitzt. Auf dem Boden 
befindet sich eine Sandschicht, sowie Freß- und Trinknapf. Man unter- 
drückt Fettbildung, stärkt dagegen durch richtige Auswahl der Nahrung 
(Körnerfutter mit Ziegelmehl oder Mörtel) die Muskel- und Flugkraft (für 
100 Tauben in 24 Stunden etwa 8,5 1 Futter). Sind die Tauben nicht, 
wie zweckmäßig, im Schlage geboren, so dürfen sie nicht jünger als 30 
und nicht älter als 35 Tage sein, um sich selbst zu nähren und nicht nach 
ihrer Heimat zurückzufliegen, wozu sie meist noch zu schwach sind und 
wobei sie sich leicht verirren würden. Für kranke Tauben sind eigene 
Schläge einzurichten. Alles ist auf das Sorgfältigste zu bewachen, stets 
methodisch zu verfahren, nichts dem Zufall zu überlassen, auch nicht 
das Fortpflanzungsgeschäft. Die Geschlechter trennt man nach der 



*) Die lebhafte Antwerpener Taube, mit großen Flügeln, aber geringerem 
Ortssinn, dient mehr Sportzwecken. 

**) Alle Rassen unserer Haus- wie der Brieftauben stammen von der 
in Felsen der südlichen Küstenländer Europas hausenden Felsentaube 
(columba livia) ab, durch Auswahl und Pflege entwickelt. 
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ersten oder zweiten Brut, um eine neue Begattung zu verhindern und 
durch den Geschlechtstrieb den Drang nach der Heimat zu fördern. 
Sowohl auf der Heimats- wie auf den Außenstationen findet eine strenge 
Trennung der Tauben nach verschiedenen Flugrichtungen statt, um 
im Gebrauchsfalle verhängnisvolle, trotz besonderer Abzeichen immer 
mögliche Verwechslungen zu vermeiden. Sobald es möglich ist, be- 
ginnen die Flugübungen (Training), um Gedächtnis, Orientierungssinn 
und Flugkraft immer mehr zu erweitern und zu stärken. Vor dem 
Loslassen werden die Tauben getränkt. Man beginnt mit etwa 10 km 
und steigert, mit den nötigen Ruhepausen, etappenweise auf 50, 100, 
150 bis etwa 700 — 800 km, der in Deutschland größten Flugweite. 
Mit zunehmender Entfernung kommen immer weniger Tauben zurück, 
so daß man 150 km wohl alsDurchschnittderSicherheit 
der Rückkehr bei günstigen, 50 — 70 km bei weniger ge- 
eigneten Verhältnissen ansehen darf, wenn es auch einigen Tauben 
bis 1000 km (mit 1500 — 1800 m in der Minute), 1600 km (Madrid-Lüttich) 
und sogar noch darüber hinaus (London — Boston, bezw. Newyork) ge- 
lungen ist, den Heimatsschlag wieder zu finden. Innerhalb Deutschland 
ist jBerlin — Köln (500 km) die größte Entfernung. Die Flughöhe 
beträgt bei ungünstigem Wetter 100 — 150 m, bei ruhiger Witterung 
250 — 300 m, die Fluggeschwindigkeit einer frischen Taube 
50 — 55 km durchschnittlich. Bei günstiger Witterung können 500 km in 
10 — 12 Stunden von guten Tauben zurückgelegt werden. Militärisch wird 
man sich mit höchstens 300 km und einer Ueschwindigkeit von 1 km in 
der Minute (bei größeren Entfernungen 40 km in der Stunde) begnügen. 
Ja man wird gut tun, für den Abstand der Außenstationen 150 km als 
Durchschnitt anzunehmen und in diese Entfernungen eine größere 
Strecke zu zerlegen. Obgleich dadurch mehr Tauben nötig werden, 
gewinnt doch die Sicherheit der Nachrichtenbeförderung, selbst 
bei weniger guten und jüngeren Fliegern, ungemein, und darauf kommt 
es zunächst an. Über jede Brieftaube muß stationsweise eine Stamm- 
rolle geführt werden, die schnelle Auskunft über ihre Nummer, Alter, 
Geschlecht, Herkunft (Eltern), Farbe bezw. Abzeichen und Leistungs- 
fähigkeit gibt. Ferner ist für jede Taube eine besondere F 1 u g 1 i s t e 
anzuliegen, die über die ausgeführten Reisen und die Linie, in der sie 
eingeflogen ist, Entfernung, Flugzeit, Witterung, Jahreszeit und andere 
wichtige Umstände während des betreffenden Fluges genaue Aufklärung 
gibt. Nur so ist es zu erreichen, daß bei einem Wechsel im Aufsichts- 
und Wärterpersonal, wie er namentlich bei einer Mobilmachung und 
Armierung oft eintritt, auch jedem Neueintretenden jeden Augenblick 
rasch Aufschluß über das Leistungsvermögen jeder einzelnen Taube 
erteilt werden kann. Endlich sind F 1 u g k arten mit den Eintra- 
gungen sämtlicher Innen- und Außenstationen und Reiselinien zur Er- 
leichterung der Orientierung über die sichere Verwendung der Brief- 
tauben zu führen. Nach den Auflaßorten werden die Tiere in besonders 
hergerichteten, ihre Verpflegung gestattenden Reisekörben unter Auf- 
sicht eines Wärters mit den raschesten Zügen geschafft. Die Außen- 
stationen sind in jeder Hinsicht unbequemer als die Heimatsschläge ein- 
gerichtet (dunkel, enger, die Geschlechter stets getrennt usw.), um die 
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Sehnsucht nach dem heimatlichen Herde stets rege zu halten. Eine 
Taube kann — wie schon Paris 1870/71 gelehrt — 4 bis 5 Monate von 
ihrem Heimatstande getrennt bleiben. Das Auflassen geschieht im 
allgemeinen am Tage, damit noch vor Sonnenuntergang, wo sie ihren 
Flug unterbricht, das Ziel erreicht wird, bei gutem Wetter, an einem 
freie Ubersicht gewährenden Orte, nach vorherigem Tränken, nicht 
Füttern. Die Tauben sind auf den Schwungfedern genau gezeichnet, 
oft sollen kleine silberne Glöckchen noch gegen Raubzeug sichern. Ein 
elektrischer Läuteapparat meldet im Heimatschlage das Einspringen in 
den Stall. 

Zur Beförderung von möglichst viel Depeschen*) durch eine 
Taube, wobei die Gesamtleistung indessen 1 g nicht überschreiten darf, 
werden die Nachrichten — oft chiffriert — mikrophotographisch auf 
ein kleines Kollodiumblättchen von höchstens 4 mm Breite übertragen, 
das wie eine Zigarette leicht konisch gerollt wird und mit mehreren 
(bis 18) anderen zugleich in einen 4 — 5 cm langen Federkiel, Aluminium- 
oder Gummihülse gesteckt, durch ein Streichholz als Gegenstütze ge- 
sichert und mit einem Wachstropfen besonders gegen Feuchtigkeit 
verschlossen. Diese kleine Depeschenbüchse wird den gefiederten 
Boten mittels eines wachsgetränkten Leinen- oder Seidenfadens oder 
feinen Silberdrahts an einer mittleren Schwanzfeder oder neuerdings 
in der Regel an den Ständern sehr sorgfältig befestigt. Der Anstrich 
jeder Büchse gibt rein äußerlich den Bestimmungsort an. Im übrigen 
enthält der Kopf jeder Depesche das übliche Schema mit Abgangsort 
und -Zeit, Angabe der gleichzeitig abgelassenen Depeschenzahl usw. 
Die Mikrophotographie gestattet heute, den Inhalt von 12 großen Jour- 
nalen auf den Raum eines Zwanzigpfennigstücks zu vereinigen, so daß 
also schon eine Taube sehr viel Nachrichten befördern kann. Während 
der Belagerung von Paris, wo die Soctete" de PEsperance der französischen 
Regierung die Tauben stellte, wurden 2 1 / 2 Millionen Taubendepeschen 
befördert und zwar wurden diese zuerst als eine Art Journal gesetzt und 
gedruckt, dann auf 0,04 : 0,03 m großen papier-pelure special photo- 
graphisch so verkleinert, daß ein Blatt von 4,3 : 3,2 cm Größe 3500 De- 
peschen zu 20 Worten = 70 000 Worte enthielt. Später geschah und 
geschieht noch heute beim Empfänger mittels Projektionsapparates die 
Vergrößerung, dann Wiederkopie und Verteilung an die Interessenten. 
Eine gute Brieftaube hält 4 — 5 Jahre, doch gibt es auch solche von 6, 
ja 10 Jahren, die noch jedem Wettfluge gewachsen sind. 

In den Festungen wird man die Taubenpost einem bestimmten 
Offizier mit dem nötigen Aufsichts- und Pflegepersonal unterstellen. 
Sobald der Armierungszustand erklärt ist, werden die Tauben nach den 
Außenstationen und umgekehrt von für den Nachrichtendienst wichtigen 
Orten nach der Festung geschafft. Für jede Richtung müssen wenigstens 
200 auswärts beheimatete Tauben desselben Geschlechts verfügbar sein, 
so daß sich nach Abzug des Ausfalls für Verluste aller Art etwa 30 Reisen 



*) Während der Belagerung von Paris wurden so bis 40 000 Depeschen 
befördert. Will man nur wenige fortschaffen, so genügt es, sie auf feines 
Pflanzenpapier zu schreiben. 
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für jede Linie ergeben, wenn man die Tauben stets in Serien von 5 mit 
der gleichen Nachricht abschickt. Da nun zwar das Hinausschaffen der 
Tauben der eigenen Heimatsstation aus der Festung selbst noch nach 
der Einschließung, mit dem Luftballon, immer möglich bleibt, das 
Hineinbringen aber, solange es noch keine lenkbaren Luftschiffe gibt, 
dem Zufall überlassen ist, so ergibt sich natürlich große Sparsamkeit 
an Reisen und Beförderung möglichst vieler Depeschen. Tauben, die 
vom Ballon in die Festung zurückkehren sollen, werden bis zum Umkreise 
von 50 — 60 km auf alle Flugrichtungen abgerichtet. Der betreffende 
Offizier sammelt sofort nach Eintreffen jeder Taube die eingegangenen 
Depeschen, öffnet, vergrößert sie (mittels Lupe, Skioptikon, Laterna 
magica usw.), dechiffriert und schreibt sie auf, um sie dann in dieser 
Kopie dem Kommandanten zuzustellen. Dieser darf allein von dem 
Inhalt Kenntnis nehmen und, soweit er es für nötig befindet, ihn bekannt 
machen. Auch darf nur der Kommandant Depeschen nach außen be- 
fördern lassen, bezw. zur Beförderung zulassen, was wieder durch den- 
selben Offizier veranlaßt und beaufsichtigt wird. Seine Verantwortung 
ist daher eine sehr große, ebenso groß aber, bei richtiger Handhabung 
dieses wichtigen Dienstzweiges, sein Verdienst um die Sicherheit und 
das Wohl der Festung. Gefahren können auch durch Privattauben 
entstehen, deren Besitzer mit dem Feinde im Einvernehmen steht, wes- 
halb im Kriegsfall solche Verwendung mit den schärfsten Strafen zu 
verfolgen ist, und sich die Brieftaubenzüchter schon im Frieden in allen 
Ländern verpflichten müssen, davon abzusehen bezw. ihre Tauben der 
Militärverwaltung zur Verfügung zu stellen haben. 

Auch im Feld kriege, besonders im Grenz- und Gebirgskriege und 
vorwiegend im eigenen Lande ist die Verwendung wohl denkbar, wenn 
außerdem sichere telegraphische Verbindung mit den Feldtruppen vor- 
handen ist und die Flugentfernungen etwa 100 km höchstens betragen. 
Es werden dazu bewegliche »Heimatschläge« bezw. »Außenstationen « auf 
Wagen mitgeführt. Die französischen Kavalleriedivisionen haben sogar 
eigene voitures-colombier, ebenso verschiedene Formationen colombiers 
mobiles. Doch erscheint mir für die Kavallerie dieses Nachrichtenmittel 
nicht zuverlässig genug. Neuerdings wird auch in Deutschland Kaval- 
lerie-Patromllen eine Brieftaubenausrüstung mitgegeben. Sie besteht 
aus einem zusammenlegbaren Käfig mit Tragvorrichtung, Futter- und 
Trinkgefäß, dem »Patrouillenschlage«, 4 Tauben mit je 1 bis 2 Gummi- 
hülsen an den Ständern, 1 Umhang mit Beuteln zur Aufnahme der 
Tauben. Während des Reitens bleiben die Tiere im Umhang, während 
der Ruhe im Käfig. Durch den unbequemen Transport sind die Tauben 
natürlich ermüdet, und so darf man höchstens 30 km Fluggeschwindig- 
keit in der Stunde rechnen, also auch nur Entfernungen bis etwa 50 km 
wählen. Dann genügen bei günstiger Witterung zwei Tauben für die- 
selben Depeschen, will man aber weiter depeschieren oder ist das Wetter 
unsicher, so müssen alle vier geflügelten Boten abgeschickt werden. 

Eine sehr große Bedeutung erlangt die Verwendung der Taube auch 
zur See, also für die Kriegs- und Handelsmarine, weil sie hier 
vorzugsweise zur Verbindung mit dem Festlande, namentlich bei Ent- 
fernungen, wo die drahtlose Telegraphie noch versagt, geeignet sind. Nach 
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Versuchen z. B. der Hamburg- Amerikalinie von 1899 erreichten 60 — 70% 
der aufgelassenen Tauben den Heimatschlag, die schnellste Taube legte 
den km in 1 Minute zurück. Die Compagnie generale transatlantique 
hat auf ihrer Newyorklinie seit 1901 einen regelrechten Taubenpostdienst 
eröffnet. Auch besteht seit 1896 zwischen Auckland (Neuseeland) und 
der Insel Great Barrier (60 Seemeilen davon) eine feste Taubenpost 
von 100 Tieren, die durch einen Seedampfer nach dem Auflassungsort 

febracht werden und die Seestrecke in 64 — 74 Minuten zurücklegen. 
)ie größten Flugweiten dürften 300 Seemeilen (650 km) betragen. 
Auch für das Rettungswesen zur See ist der Taubendienst geeignet. 

Was die Organisation des Militär-Brieftauben- 
wesens in den verschiedenen Ländern anlangt, so hat für Deutsch- 
land Bismarck die Anregung gegeben. Als Militärbrieftauben 
gelten alle der Militär- oder Marineverwaltung gehörigen oder ihr zur 
Verfügung gestellten und mit dem vorgeschriebenen Stempel versehenen 
Brieftauben, auf die nach dem Gesetz vom 28. Mai 1894 alle landes- 
gesetzlichen Bestimmungen über das Halten, die Aneignung und den 
Besitzwechsel von Tauben keine Anwendung finden. Ebenso hört im 
Kriegsfalle jede freie Verwendung von Tauben bei Strafe bis zu 3 Mo- 
naten Gefängnis auf. Berlin ist Zentral- und Zuchtstation. Die Stamm- 
tauben sind belgischer Rasse. Jede Festung hat Militär-Brieftauben- 
stationen, die aus Heimats- und Außenschlägen bestehen. Ferner ist 
eine Art Relaisverbindung eingerichtet, durch die zwei Stationen, die 
nicht untereinander, aber mit einer dritten verkehren können, über diese 
in Nachrichtenaustausch treten können. So sind alle Militärbrieftauben- 
stationen der West- und Ostgrenze, welche je 200 — 250, zuweilen bis 
1000 Tauben haben, miteinander und alle mit Berlin verbunden. Diese 
Stationen stehen unter Aufsicht der Fortifikation. Außerdem verfügt 
die Heeresverwaltung für den Kriegsverkehr der Festungen mit dem 
offenen Hinterlande über etwa 70 000 Brieftauben, die der »Verband 
deutscher Brief tauben-Liebhabervereine« (175) ihr dann überweist. 
Jede Taube ist schon im Frieden für die betreffende Festung bestimmt. 
In Frankreich, wo zuerst Mr. Rampont der Sache Interesse zuwandte 
und 1877 ein belgischer Liebhaber 420 Tauben der Regierung schenkte, 
wurden 1878 Militärbrieftaubenschläge in den größeren Festungen ein- 
gerichtet, wobei Paris (Mont Valerien) und Langres Zentralstationen 
mit Instruktionspersonal für sämtliche Colombiers sind. Durch Dekret 
von 1885 ist die regelmäßige Prüfung der Privattaubenschläge angeordnet. 
Das gesamte Brieftaubenwesen untersteht dem Generalstabe, der Kriegs- 
minister hat im Kriegsfall das gesetzliche Requisitionsrecht der Privat- 
tauben. Die sapeurs-colombophiles aus der Genietruppe haben die 
Zucht und die Aufsicht über die Colombiers militaires. Es bestehen 
etwa 80 Brieftaubenvereine, die an den vom Staat durch Gesetz von 
1889 veranstalteten jährlichen Wettfliegen ihre Tauben teilnehmen 
lassen. Nur Franzosen erhalten vom Präfekten des Departements die 
Erlaubnis, Brieftauben zu halten. Für den Kriegsfall bestehen ähnliche 
Strafbestimmungen wie in Deutschland. Österreich-Ungarn hat seit 
1875 eine Station in Komorn, seither sind in den wichtigsten Plätzen 
weitere eingerichtet. In Rußland wurden 1872 zu Warschau die ersten 
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Versuche gemacht, 1874 das Militärbrieftaubenwesen mit einer Station 
von 60 belgischen Tauben in Moskau begründet. 1875 und später folgten 
weitere, die ebenfalls meist in großen Festungen Legen. Jede Flug- 
richtung besitzt 280 Tiere. In Italien ist 1878 die Organisation erfolgt. 
Die erste Station lag in Ancona, wo Malagoli, der auch die Privattauben- 
liebhaberei sehr gefördert hat, sie einrichtete. Seither sind die wich- 
tigsten Festungen mit Stationen versehen und 1882 ist ein vollständiges 
Netz geschaffen worden, besonders auch an der Alpengrenze. Belgien, 
das Heimatland der Brieftaube und ihrer militärischen Verwendung, 
hat Militärstationen in Antwerpen, Namur und Lüttich und über 3000 
seit den 60er Jahren entstandene Privatvereine. Ebenso liegt in Däne- 
mark, wo beim Ingenieurregiment eine dem Generalstabe unterstellte 
Station eingerichtet wurde, der Schwerpunkt in den Brief tau benver- 
einen. Auch England hat für seine Küstenverteidigung Brieftauben- 
stationen. 

14. Kriegshunde. 

Es lag sehr nahe, wie das Pferd, so auch den Hund, den treuen und 
klugen Gefährten des Menschen, im Dienste des Krieges zu verwenden. 
Sein Instinkt, seine Gelehrigkeit und Wachsamkeit, verbunden mit 
scharfen Sinnen und Schnelligkeit, sowie sein Fortkommen in jedem 
Gelände und Klima und seine Unauffälligkeit befähigen ihn dazu. 
Schon Griechen und Römer und im Mittelalter Franzosen, Spanier 
und Schotten haben sich dieses Kriegsmittels bedient, und der franzö- 
sische Soldatenhund »Moustache« hat sogar historische Bedeutung er- 
langt und ist von Marschall Lannes dekoriert worden, weil er bei Auster- 
litz zur Rettung der Fahne seines Regiments wesentlich beigetragen 
hat. In allen Feldzügen des Konsulats und des Kaiserreichs haben 
Kriegshunde ausgezeichnete Dienste geleistet. Weniger zufrieden 
äußert sich General v. Trotha über ihre Verwendbarkeit auf dem 
deutschen Kriegsschauplatz in Südwestafrika. Dort hätten sie sich 
nicht bewährt, wofür der General die Ursache aber nicht in der Mangel- 
haftigkeit des Materials, sondern in den Eigentümlichkeiten der dortigen 
Gegend und Kriegsart zu erblicken glaubt. »Der Spürsinn der Hunde 
ließ in dem trockenen Klima beim Laufen in Sand und Staub sehr er- 
heblich nach. Dementsprechend leisteten die Hunde weder etwas beim 
Aulsuchen von Toten und Verwundeten, noch beim Verfolgen von 
Spuren. Meist liefen sie neben den Patrouillen her, ohne sich im ge- 
ringsten um ihre Umgebung zu kümmern, oder jagten nach Erdmännchen, 
Eidechsen, Schlangen. Selbst tüchtige Jagdhunde verloren bei dem 
stundenlangen Laufen im tiefen Sande ihre zu Hause so wohlbewährte 
Dressur. Auch ihr Verhalten den Eingeborenen gegenüber enttäuschte. 
Die Idee, die Hunde auf Schwarze einzuhetzen, ist undurchführbar. 
Würde man das tun, so wäre unser eigenes Treiberpersonal, unsere 
eigenen eingeborenen Soldaten in allererster Linie gefährdet. Es scheint, 
daß die Hunde bei dem wochenlangen Umherziehen im Dornengestrüpp 
und Staub sehr bald nicht mehr wissen, was sie eigentlich sollen usw. « 
Dieses auf Kriegserfahrung beruhende wichtige Urteil wird die manch- 
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mal schon etwas übertriebenen Hoffnungen der Hundezüchter und 
Kriegshundeklubs über die Verwendbarkeit der Soldatenhunde auf 
ein vernünftiges Maß hinabschrauben, ohne indessen dabei die guten 
Eigenschaften und Vorzüge dieses Hilfsmittels, besonders auf euro- 
päischen Kriegsschauplätzen zu diskreditieren. Hier hat sich der Hund 
im Vorposten - und Sicherheitsdienst sowohl zur Unter- 
stützung der Wachsamkeit der Posten, als als Wach- und Patrouil- 
lenhund, der jede verdächtige Annäherung, besonders feindlicher 
Patrouillen leise durch »Lautgeben«, d. h. durch Knurren, nicht durch 
Bellen meldet, wie zum Überbringen schriftlicher Meldungen als Melde- 
hund oder Hundepost zwischen den vorgeschobenen Posten und 
Patrouillen und den rückwärtigen Abteilungen sowie zur Verbindung 
einzelner Teile der Vorposten oder einzelner marschierender Kolonnen 
untereinander wohl bewährt. Hierbei darf man eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 2V2 Minuten auf den km annehmen, selbst dann, 
wenn reißende Gewässer dabei vom Hunde durchschwömmen werden 
müssen, und wird in der Regel nicht über 5 — 6 km Entfernung gehen, 
wenn auch einzelne Prachtexemplare auf 20 und mehr km mit untrüg- 
licher Sicherheit Meldungen überbringen. In den Büschen Südafrikas 
war dagegen die richtige Überbringung sehr unzuverlässig. Die Hunde 
tragen am Halsband Nummern von Bataillon und Kompagnie, ferner 
eine kleine Meldetasche oder Kapsel und sind während des Nichtge- 
brauchs an Leine oder Kette festzulegen. Ist die Dressur für die oben- 
genannten beiden Zwecke nicht sonderlich schwierig und in etwa 3 bis 
4 Monaten zu bewältigen, so wird die Aufgabe erheblich schwerer, um 
Sanitätshunde für das Aufsuchen der Verwundeten und Ge- 
fallenen und zum Schutze derselben gegen plünderndes Gesindel, »die 
Hyänen des Schlachtfeldes«, zu erziehen, denn im Frieden fehlt dazu 
das geeignete Übungsmaterial. Man wird die Tiere im Kriege zu dieser 
besonders wichtigen Aufgabe in sehr reichlicher Zahl verwenden müssen, 
so daß jeder — übrigens mit einer Labeflasche auszurüstende Hund — 
einen Abschnitt von etwa 200 bis höchstens 500 m Breite abzusuchen 
hat. In Südwestafrika ist auch hier nur Mißerfolg zu verzeichnen ge- 
wesen, während in der Mandschurei mit 7 englischen Kriegshunden 
des Majors Richardson gute Erfahrungen gemacht wurden. Endlich 
sind Munitions- oder Patronenhunde zum Heranschaffen von 
Patronen auszubilden, die ihre Last am besten im Maule (bis 7 kg) 
oder durch Ziehen (Ziehhunde) von Munitionskarren nach der Schützen- 
linie fortbefördern. 

Sehr wichtig ist nun zunächst die richtige Auswahl der Tiere. 
Besonders findige und kluge, dabei gesunde Hunde von reinem Blut, 
gutem Gesicht und Gehör sowie feiner Nase, großer Ausdauer, Mut, 
Mißtrauen gegen Fremde, geringer jagdlicher Veranlagung und wetter- 
fester Behaarung sind nötig. Hündinnen werden sich nur eignen, wenn 
man den Zweck verfolgt, Kriegshunde außerhalb der eigenen Posten- 
linie zu verwenden, um den feindlichen Hund zu reizen und von seinem 
Auftrag ab und auf sich zu ziehen. Doch läuft man dann Gefahr, daß 
sie weggefangen oder weggeschossen oder sonstwie von ihrer Aufgabe 
abgelenkt werden. Am treuesten, pflichteifrigsten und zuverlässigsten 
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sind männliche Hunde, besonders mittelgroße stichelhaarige englische 
Airdale Terriers, Hühnerhunde, Schäfer- und Wolfshunde mit spitzer 
Schnauze, stehenden Ohren, feinen langen Haaren und buschigem 
Schweif, dann Dalmatinerhunde und Pudel, deren Gelehrigkeit be- 
sonders groß ist. Weiter ist wichtig eine gründliche Ausbildung 
(Dressur), mindestens von 3 Monaten, sowie sorgfältige Pflege 
durch geeignete Mannschaften, namentlich Jäger und Hirten, die 
Übung und Geschick im Umgange mit Tieren mitbringen. 

Die Armeen aller Großstaaten haben inzwischen Kriegshunde im 
Versuche oder eingeführt. In Deutschland stehen 3000 Mk. 
jährlich der Inspektion für Jäger und Schützen zur Ausbildung von 
10 — 12 Kriegshunden bei jedem Jägerbataillon, davon 2 für die Kom- 
pagnie, zur Verfügung. Auch finden öfter öffentliche Prüfungen statt, 
wobei bereits die erste im Mai 1895 zu Dresden sehr gute Ergebnisse 
geliefert hat. In Österreich-Ungarn hat sich ein Kriegs- 
hundeklub unter Leitung des Oberleutnants d. R. Adolf Frank gebildet, 
der sich zur Aufgabe gestellt hat, die Armee mit einem vorzüglichen 
Material — dem Airdale Terrier — zu versorgen und Offiziere und Leute 
für den Gebrauch anzulernen. Rußland hat seinen Jagdkommandos 
Kriegshunde zugeteilt, verwendet auch solche, besonders englischer 
Herkunft, in Ostasien. England ist wohl der erste Staat gewesen, 
der von diesem Kriegsmittel Gebrauch gemacht, wozu ihm der schon 
erwähnte, im Tal der Aire gezüchtete Terrier vorzugsweise zur Verfügung 
steht, der freilich die Jagd sehr liebt. Besonders des Major Richardson 
S a n i t ä t s hunde erfreuen sich großer Beliebtheit. Sehr gute Erfahrungen, 
scheint es, haben auch die Japaner im jetzigen Kriege gemacht, 
wo jede Kompagnie vier, meist aus England bezogene Hunde gehabt 
haben soll, die sich auf dem Gefechtsfelde unentbehrlich gemacht haben. 



15. Elektrische Telegraphie (einschl. Fernsprecher). 

Der erste Gedanke dieses heutigen Weltverkehrsmittels *) soll 
bereits 1753 von einem Unbekannten (C. M.) zu Renfrew in Schottland 
in einer Form veröffentlicht worden sein, deren Ausführung ungeheure 
Kosten und Weitläufigkeiten verursacht hätte. Ähnliches gilt von Ver- 
suchen, die 1774 von Lesage in Genf angestellt wurden. Weit ein- 
facher soll eine kleine Anlage des Franzosen Lomond 1787 gewesen sein. 
Weitere Vorschläge machten 1794 Reusser und Böckmann, 1795 Cavallo, 
1816 Renaids. Sie beruhten alle auf der zuerst 1744 von Winkler in 
Leipzig entdeckten Reibungselektrizität, die nicht ohne 
große Verluste fortgeleitet werden kann. Als aber 1789 Galvani die 
Berührungselektrizität (Galvanismus) entdeckte, dann 
Alessandro Volta 1792 — 1800 gründlich studierte, entstanden bald hierauf 



*) Es gibt jetzt auf der Erde einschl. Bahntelegraphen ca. 8 Millionen km 
Leitungen, d. n. das 20ofachc des Umfanges des Äquators zwischen dem 
Nordkap im nördlichen Eismeer und Insel Chiloe in Südwest- Amerika bezw. 
Nikolajewsk am ochotskischen Meer und Vancouver- Insel als äußersten 
Punkten. 
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beruhende Entwürfe für telegraphische Zwecke. Namentlich Sömmering 
in München benutzte 1808 — n die durch die Voltasche Säule bewirkte 
Wasserzersetzung, um mittels 35 Drähten die Elektrizität nach eben* 
sovielen, Buchstaben und Ziffern entsprechenden Wassergefäßen einer 
entfernten Station zu leiten und so eine telegraphische Verständigung 
zu erzielen, also auf elektro-chemischem Wege. 

Indessen die heutige Epoche der elektro-magne tischen 
Telegraphie wurde erst durch Scheies und Persteds Entdeckung des 
Elektromagnetismus*) 1819 eingeleitet, worauf 1820 Schweigger in 
Halle den die Wirkung verstärkenden elektrischen Multiplikator (Ur- 
bild des Galvanometers) erfunden hatte — eine Nadel, die mit zahl- 
reichen Drahtwindungen umgeben ist und durch Erregung eines 
schwachen Stromes zur Magnetnadel wird, die je nach der Strom- 
richtung nach der einen oder anderen Seite abgelenkt wird. Dieser 
Nadel telegraph war brauchbar, wenn auch die ersten Modelle 
von Ampere in Paris und Ritchie in London 1820 mit 30 Nadeln und 
60 Leitungsdrähten sowie selbst Fechners Einschränkung von 1829 
auf 24 Nadeln und 48 Drähte weitläufig und unpraktisch waren. 
Erst P. Schilling v. Cannstadts (Petersburg) Apparat von 1832 mit 
1 Nadel und nur 2 Leitungsdrähten bot Aussicht zur Verwirklichung. 
Indessen schon 1833 hatten Gauss und Weber in Göttingen selb- 
ständig eine auf Magnetinduktionsströmen sich gründende, 9000 Fuß 
lange telegraphische Verbindung zwischen der Sternwarte und dem 
900 m entfernten physikalischen Kabinet in Göttingen durch eine ein- 
fache Drahtleitung mit Multiplikator, Spiegel, Skala und Fernrohr her- 
gestellt, die bis 1838 in Betrieb blieb. Auf ihre Anregung führte 1837 
der Mechaniker Steinheil zwischen München und Bogenhausen eine 
V4 Meüe (5,5 km) lange Telegraphenleitung desselben Systems aus, wo- 
bei er die folgenreiche Entdeckung machte, daß feuchte Erde zur Rück- 
leitung des Stromes benutzt werden kann. Er legte dabei die Zeichen 
der Magnetnadel bei ihrer Ablenkung durch Vermittelung eines Uhrwerks 
auf einem an diesem vorbeigeführten Papierstreifen in Schriftform — 
durch eingedrückte Punkte — fest (erster Schreib telegraph). Die weitere 
Vervollkommnung geschah nun zunächst im Auslände. William 
C o o k e und Charles Wheatstone wandten eine der Stein- 
heilschen ähnliche, aber verwickeitere Konstruktion 1840 zuerst auf 
einer Eisenbahnlinie (Great Westernbahn) an. Aber inzwischen — 1837 
— war bereits die große Erfindung des Amerikaners Samuel Finley 
Breese Morse vom Jahre 1832, nämlich des Schreibtele- 
graphen, bekannt geworden. Er bestand aus einem Elektromagneten 
mit beweglichem Anker, dessen Hebel mittels eines stumpfen Stifts 
in einem durch ein Uhrwerk an ihm vorbeigeführten Papierstreifen 
Striche und Punkte an Stelle von Buchstabenzeichen einsticht. Dieser 



*) Die elektromagnetische Wirkung überragt alle anderen, besonders 
die thermische und chemische des elektr. Stroms durch die Größe ihrer 
mechanischen Kraft, sowie die Schnelligkeit in ihrer Erzeugung. Noch 
ein Trillionstel der Kraft ist im Spiegelgalvanometer nachweisbar, anderer- 
seits kann ein Elektromotor schon 300 PS. hervorbringen! 
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Reliefschreiber ist zugleich ein akustischer Telegraph*), der 1843 bereits 
so vervollkommnet wurde, daß er von der Rheinischen Eisenbahn 
auf einer Telegraphenlinie in der Nähe von Aachen, 1844 auf der Strecke 
Baltimore — Boston in Gebrauch genommen wurde. Jeder Buchstabe 
besteht aus einer dieser Zeichen oder einer Kombination von zwei 
solchen bis zur Zahl von 4, nur einige fremde Buchstaben haben fünf Zei- 
chen. 1845 legte auch Frankreich seine erste Linie Paris — Rouen und be- 
nutzte den den Nadeltelegraphen — der dort wie in Deutschland bis da- 
hin üblich war — vollständig verdrängenden Morseschen Schreibapparat. 
Immer mehr wurde dieser vervollkommnet, besonders durch Deutsche 
(Siemens in Berlin, Gintl in Wien), und namentlich zum Schwarz-, 
Blau- oder Farbschreiber durch Einfügung eines Farbrädchens umge- 
wandelt, der heute international ist und am meisten noch verbreitet. 
Er leistet 30 Worte in der Minute. Dann kam der Drucktclegraph, 
der mittels Farben gewöhnliche, auf einen Papierstreifen für jedermann 
leserliche und zwar bis 110 Worte in der Minute druckt, zuerst von 
Vail 1837 in Nordamerika, dann in verschiedenen Formen von Bain 
(1840), Pool (1846), Siemens (1852), Hughes (1855), Digney (1858), 
Hasla (1863), Ramond {1869). Besonders der sinnreiche Hughesapparat, 
der mehr als die doppelte Arbeitsgeschwindigkeit wie der Morse- 
schreiber hat (bis 270 Worte sind erreicht), ist auf den Hauptlinien 
weit verbreitet. Darauf kam der automatische auf, der die 
Hand durch eine mechanische Vorrichtung ersetzt und so größere Tele- 
graphiergeschwindigkeit (400 Worte in der Minute) erreichen läßt, den 
Wheatstone 1867 erfand, weiter der K op ier-oderautographische, 
der die chemische Wirkung des Stromes benutzt, um auf Papier- 
streifen, die mit einer farblosen Flüssigkeit getränkt sind, durch deren 
Zerlegung in farbige Substanzen die Schrift zu erzeugen, z. B. Casellis 
Pantelegraph, weiter der Doppel-, später Vielfach- und 
Gegensprecher, z. B. von Mercadier, der auf demselben Draht 
gleichzeitig 2, später bis 24 Telegramme, die durch 12 Sender und 
12 Empfänger auf den beiden Endpunkten expediert werden, in gleicher 
und entgegengesetzter Richtung zu telegraphieren gestattet. Hierauf 
kam der Vielfach-Typendruckapparat von Rowland 
auf, der auf der Geberstation wie eine Schreibmaschine bedient wird 
und am Empfangsort die Depesche in Typendruck, zeilenweise unter- 
einander auf 15 cm breites Kollenpapier zum Vorschein bringt. Er 
gestattet mit Duplexschaltung und 4 Klaviaturen an jedem Leitungs- 
ende 240 Worte in einer Minute wiederzugeben und hat zwischen Berlin 
und Hamburg (600 km) 1901 tadellos gearbeitet. Ihm steht ebenbürtig 
der in Frankreich eingeführte Baudotsche Mehrfach-Typendrucker zur 
Seite, von dem der Rowlandsche eine Modifikation ist. Endlich das 
neueste: Der Pollak-Virägsche Schnelltelegraph, der ohne Syn- 
chronismus arbeitet und in von jedermann lesbarer Kursivschrift 



*) Die in der Feldtelegraphic angewendeten Klopfer- und Summer- 
systeme sind nur Varianten des Morsebetriebes. Es tritt hier das Tele- 
phon als Morsezeichen -Empfänger hinzu. 
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ioo ooo Worte in i Stunde übermittelt bis auf 2000 km, d. h. das 
zehnfache der gewöhnlichen Sprechgeschwindigkeit (Fernsprecher). 

Während sich nun die verschiedenen Systeme durch die (Geber- und 
Empfänger-) Apparate unterscheiden, haben sie alle eine 
gleiche Elektrizitätsquelle und die Leitung zwischen 
den Stationen. Von allen Elektrizitätsquellen ist hin- 
sichtlich der Regelmäßigkeit der Ströme und der Bequemlichkeit des 
Gebrauchs das Element und zwar das schwach gespannte Ströme 
liefernde, die geeignetste. In der Ziviltechnik sind die zwei Flüssig- 
keiten beanspruchenden Danielschen und Marie Davy am meisten ver- 
breitet. Die Militärtelegraphie verwendet hingegen das Leclanche- 
Element, mit einer (Ammoniak-) Lösung. Eine gewisse Zahl solcher 
Elemente bilden eine Batterie, indem sie nebeneinander geschaltet 
werden. 

Die Leitung ist entweder oberirdisch: Luft- oder Kabel- 
leitung, oder unterirdisch: Erde, Wasser, Kabel. Es gibt solche 
Kabel mit mehr als 100 Drähten*). 

Durch Einführung des Fernsprechers ist eine neue Umgestaltung 
des bisherigen Telegraphensystems angebahnt, dessen Entwicklung 
noch lange nicht abgeschlossen ist. Im Friedensverkehr hat sich dieses 
Verkehrsmittel längst eingebürgert und derart unentbehrlich gemacht, 
daß 1903 z. B. in Deutschland die Leitungslängen in km etwa dreimal 
größer als beim Staatstelegraphen, die Linienlängen nur etwa 21 000 km 
kürzer waren ; und bei 449 529 Sprechstellen die Gesamtzahl der Gespräche 
über 128 Millionen betrug. Aber auch die lange bezweifelte Geeignet- 
heit zu kriegstechnischen Zwecken, besonders im Feldkriege, 
ist seither eingetreten, und ebenso ist im Festungs- und Küstenkriege 
wie namentlich auch bei der Marine das heute besonders in der Siemens- 
schen oder Mixt & Genestschen Anordnung eingebürgerte Magneto», 
telephon, besonders seit die Grenze und Güte der Gebrauchsfähig- 
keit durch Einführung des außerordentlich feinen und empfindlichen 



*) Die ersten Netze entstanden seit 1845, zuerst mit oberirdischen, 
dann als in Röhren verlegte unterirdische Leitungen, bis die Entdeckung 
der Guttapercha als Isoliermittel die Kabelanwendung ermöglichte. Eine 
wichtige Rolle spielen Widerstand und Kapacität einer Leitung, 
deren Produkt ab Maß der zu erreichenden »Sprechgeschwindigkeit« an- 
gesehen werden kann. Die Führung der Leitungen innerhalb und 
außerhalb der Stationen und ihre Schaltungformen unterliegt be- 
stimmten Gesetzen. Es wird mit Ruhe- oder mit Arbeitsstrom gearbeitet. 
Sehr wichtig ist auch das Rclaisprinzip, besonders für lange Fernlinien, 
und seine Erweiterung in der sogen. »Translation«. Neue Schaltungsformen 
gestatten eine Mehrfacht elegraphie, bei der das Gegensprechen, 
das Doppelsprechen und das vereinigte Doppelgegensprechen (Quadru- 
plex-Telegraphie), das die Absendung von gleichzeitig 2 Telegrammen von 
jeder Station auf derselben Linie ermöglicht, und das schließlich zum 
Vieliach-Gegensprechen erweitert wurde, zu unterscheiden ist. Endlich 
bilden die Messungen ein wichtiges Gebiet in der Telegraphie (Prüfung 
der Spannungsverhältnisse, Widerstande der Leitungsisolationen, Ermitt- 
lung von Fehlerquellen usw.). 
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(Körner- oder Stäbchen-) Mikrophons als Gebers (Transmitted), das 
auch die Benutzung eines polarisierten Weckers bezw. besser eines 
Differential-Summers gestattet, und der Aluminiumbronze als Leitung 



Im Felde wendet man mit Vorliebe auch Doppelbetrieb an, 
um die vorhandenen Feldtelegraphenleitungen gut, d. h. gleichzeitig für 
Morse und für Summertelegraphie, auszunutzen. Eine Kombination 
von Mikrophon (Geber), Telephon (Empfänger) und Summer und 
einem einzigen Trockenelement als Betnebsbatterie genügt für ein 
Feld fernsprechsystem. Neuerdings bilden sich daneben immer mehr 
Lautsprecher Systeme, d. h. besonders kräftige Telephone und 
lautstarke Mikrophone mit lautverstärkenden Hörtrichtern aus, ob- 
wohl deren Anwendung auf tragbaren Apparaten insofern schwierig 
ist, als meist nur eine Leitung, mit Erde als Rückleitung, bestenfalls 
eine Schleife, zur Verfügung steht. Am häufigsten sind die Konstruk- 
tionen von Deckert & Homolka in Wien, Siemens & Halske in Berlin, 
des Franzosen Germain und der Western Electric Co. 

Wenden wir uns nun zur militärischen Bedeutung und 
Benutzung des Telegraphen. 

Zeit imd Raum sind die allen Krieg s.handlungen eigenen 
metaphysischen Agentien. So unerläßlich es im Felde ist, am rechten 
Ort zu handeln, ebenso wichtig bleibt es, daß dies zur richtigen Zeit 
geschieht. Die Zeit und Raum besiegenden Fernwirkungen der selbst 
die Dampfkraft überholenden Elektrizität, die rascher um die Erde 
fährt, als diese sich dreht, ja ihr sozusagen vorauseilt, und deren Fort- 
pflanzung in metallenen Leitern, die die Windungen von Gebirgs- 
straßen abschneiden, auf kürzestem Wege Meere, Seen, Flüsse und 
Wüsten kreuzen, begünstigen dies in hohem Maße. So ist der auf 
•Galvanismus und Elektromagnetismus beruhende, den schnellen 
Gedankenaustausch in sichtbaren Zeichen auf weiteste Entfernungen 
ermöglichende, handliche, keine besondere Lage der Station benötigende, 
freilich künstliche Apparate und Drahtleitungen erfordernde elek- 
trische Telegraph, obwohl eins der jüngsten aller Verkehrs- 
mittel, in verhältnismäßig kurzer Zeit durch die wunderbaren Fort- 
schritte der Technik und mit staatlicher Pflege auf eine hoheStufe 
derEntwicklung gelangt und ist nicht nur zu allgemeiner Nütz- 
lichkeit gebracht, sondern ganz besonders auch eines der wichtig- 
sten, alle anderen Nachrichtenmittel überragendes politisches 
und Kriegswerkzeug geworden. Selbst die eisenbahnärmsten 
Länder wie China, Persien, Bolivia, Ekuador, Australien, Afrika haben 
aus politischen und militärischen Gründen doch den Telegraphen, 



*) Die im bürgerlichen Betriebe — wo niemals Erde als Rückleitung 
benutzt wird — bisher längste Telephonleitung der Welt, nämlich New 
York-Chicago, ist 1 5 30 km lang, soll aber bald durch die kühne Anlage 
New York-San Francisko von 6000 km nach dem System des Professors 
Pupin (mit eingeschalteten Induktionsspulen) übertroffen werden. In Eu- 
ropa ist die längste Linie Berlin- Paris (1079 km), in Deutschland Berün- 
Memcl (1012 km). 



erheblich erweitert wurde (bi 




km)*), nicht mehr zu entbehren. 
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diesen PionierMer Kultur, selbst in unwirtlichsten und unbewohntesten 
Gegenden. Moltke, der sich seiner, wie einst Napoleon des optischen, 
zuerst in umfassender Weise bediente, ja seine Kriegführung mit darauf 
gründete, sagte z. B. : »Ohne den Telegraphen hätten wir Paris nicht 
genommen.« Dies bedeutende und leistungsfähige, dabei schnelle und 
so lange keine, indessen sofort erkennbare und rasch abzustellende 
Betriebsstörung durch Feind und Witterung eintritt, sichere Hüfs- 
mittel zur Orientierung, Lenkung und zum Ineinklangbringen der 
Handlungen getrennter Teile, gestattet dem Feldherrn, sich gleichsam 
zu vervielfältigen und wo er es wünscht, durch Direktiven oder Befehl 
persönlich einzugreifen. Wie schon im Frieden den diplomatischen Ver- 
kehr, so beschleunigt es den Kriegsausbruch, die 
Mobilmachung und den Aufmarsch. Während des 
Krieges begünstigt und lenkt der Telegraph das ganze 
Nachrichtenwesen, ermöglicht die schnelle und ein- 
heitliche Leitung weit getrennter und nach verschiedenen 
Richtungen handelnder Heeresteile, erleichtert die niedere 
Truppenführung, gestattet den raschen Verkehr mit 
Heimat und Basis und erlangt selbst taktischeBedeutung 
auf dem heute weit ausgedehnten Schlachtfelde. Wie wollte man heute 
ohne den Telegraphen Millionenheere lenken? Moltkes Vormarsch 
1866 nach Böhmen in weit getrennten Kolonnen, wie ihn das eigene 
Eisenbahnsystem und namentlich die geographischen und topogra- 
phischen Verhältnisse bedingten, wäre ohne den elektrischen Draht 
nicht ausführbar gewesen. Und 1870, wo alle Kräfte in einem Echiquier 
zusammengehalten wurden, betrug zuerst die deutsche Armeefront 
von Trier bis Karlsruhe 200 km, und später nahmen die Truppen noch 
immer einen Raum von 80 km Breite und 850 km Tiefe ein. Vor Paris 
aber belief sich die direkte Telegraphenverbindung der Hauptquartiere 
der Armeekorps auf über 150 km, und die Schahofront der Russen bei 
Mukden war 2 bis 3 Tagemärsche mindestens lang. Bei solchen Räumen 
versagen Meldereiter und bedarf es des galvanischen Funkens als Über- 
mittlers, als Bewegungsnervs des großen Organismus und Mechanismus. 
Erst hierdurch wird das für Bewegung und Ernährung heute so not- 
wendige lange Verharren in der operativen Teilung der Kräfte und 
ihr taktisches Zusammenwirken auf dem Schlacht felde, womöglich mit 
einer oder der anderen anrückenden Kolonne in der Flanke des Gegners, 
möglich. Operieren kann man nur mit getrennten Heeresteilen; eine 
einmal versammelte Armee ist heute zu ungelenk, sie kann nur noch 
ohne Richtungsveränderung geradeaus bewegt werden. Jede verfrühte 
Vereinigung ist daher ebenso schädlich wie eine verspätete, und den 
richtigen Zeitpunkt dafür schnell zu benutzen, ermöglicht der Telegraph. 
Während früher nur sehr ungern an eine Kräftetrennung gegangen 
wurde, weil sonst das einheitliche Handeln erschwert wurde, und man 
z. B. 1814 noch große Armeen von 300 000 Mann mühsam vorwärts- 
schob, wurden 1866 und 1870 die einzelnen operationsfälligen Armeen 
und Armeekorps dauernd von oft weit rückwärtsgelegenen Punkten 
geleitet, so durch das große Hauptquartier von Berlin, bezw. in der 
zweiten Hälfte des Feldzuges 1870 von Versailles aus. Stets war man 

W. 8tavenhagen, Verkehr»- etc. Mittel. l6 
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über die Absichten des Königs, wie dieser über'die Verhältnisse der 
vor Paris, bei Amiens, le Mans und Beifort verteilten Armeen unter- 
richtet — unbeschadet der selbständigen Entschlußfreiheit. 1866 er- 
möglichten Telegramme seiner Londoner Emissäre dem preußischen 
Generalstabschef sofort zu erfahren, was der bei der österreichischen 
Armee befindliche Times-Korrespondent seinem Blatt über die Ver- 
hältnisse beim Gegner berichtete, und 1870 wurde die deutsche Heeres- 
leitung über London von einer Tempsnachricht telegraphisch unter- 
richtet, die den bis dahin noch unbekannten Marsch Mac Mahons 
nach Osten meldete, der die folgenschwere Rechtsschwenkung ver- 
anlaßte. f. 

Was wollen gegen solche Vorzüge die der elektrischen Telegraphie 



anhaftenden Mängel sagen? Man muß sie kennen, um sie einzuengen, 
sich stets der sachgemäßen und verständnisvollen, der Schranken be- 
wußten Anwendung dieses unentbehrlichen Mittels zu befleißigen, 
aber sonst können sie dem außerordentlichen, von Jahr zu Jahr wach- 
senden Einfluß des elektrischen Telegraphen nicht den geringsten Ab- 
bruch tun. Kaum vermag er noch allein den so gesteigerten Ansprüchen 
gerecht zu werden, trotz steter technischer Vervollkommnung und 
Vergrößerung der Netze in allen Ländern. Besitzt doch selbst China 
fast 280 000 km Telegraphen ! 

Zweifellos — noch rascher als der Telegraph arbeitet, ändern 
sich oft die Ereignisse und Verhältnisse. Hierin 
liegt eine wichtige, aber wohltätige Schranke seines Gebrauchs. Er 
mindert durchaus nicht die Bedeutung einer selbständigen Initiative, 
er r e g e 1 1 sie nur. Moltke sagt : »Ein Telegraphendraht im Rücken, 
daran muß jedes kühne Wagen scheitern, ohne welches der Krieg nicht 
geführt werden kann.« Nie darf deshalb der nötige Spielraum ge- 
nommen oder der Telegraph dazu gemißbraucht werden, aus der Ferne 
hemmend in die Operationen einzugreifen. 

Auch beschleunigt der elektrische Funke nur bedingungs- 
weise die Ubermittelung der Befehle. So erhielt General v. Werder 
auf seine Anfrage vom 14. Januar 1871 in Versailles, ob er die Schlacht 
an der Lisaine annehmen sollte, die Antwort erst am Abend der Schlacht, 
die er am 15. bereits aus eigenem Entschlüsse herbeigeführt hatte. 

Ferner macht der Telegraph Fehler, die oft schwer wiegen. So 
war die Depesche, die 1870 die Anfrage des Kommandeurs einer ent- 
fernten Abteilung enthielt, ob er angreifen solle oder nicht, beantwortet : 
»Heute Nacht angreifen «, statt : »Heute nicht angreifen. « Ge- 
wiß ähnlich verhängnisvoll wie der telegraphische Befehl werden konnte, 
der die Einschließung Touls mit dem Worte : »E i n s c h i e ß e n« 
anordnete, oder das Telegramm der Exekutivkommission des großen 
Hauptquartiers an die Betriebskommission Reims vom 15. Januar 1871, 
wo statt eine »gleiche« eine »große« Anzahl Züge Moltke zur 
Verfügung gestellt werden sollte, was auf die Zahl der Reservezüge sehr 
einwirkte. Indessen, gerade diese Fehler sind mehr den Menschen als 
den Telegraphen zur Last zu legen, lassen sich also vermeiden, und 
namentlich sollte, soweit es irgend ausführbar ist, jeder wichtige Befehl 



wie jedem Menschen werk 
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größeren Umfangs durch lebende Kräfte übermittelt werden, mindestens 
als Reserve. 

Weit bedeutungsvoller sind die so einfache Zerstörbarkeit 
des elektrischen Telegraphen, weil er besonderer, von Wind und Wetter 
abhängiger Leitungen bedarf, durch die Witterung und noch mehr 
durch den Feind, sowie der leichte Mißbrauch, der mit diesem 
Nachrichtenmittel getrieben werden kann. 

Was die Zerstörung anlangt, so ist der elektrische hier gewiß 
im Nachteil gegen den optischen und den Funkentelegraph. Ist sie 
nicht abstellbar, so muß man eben von selbst eine andere Beförderungs- 
weise wählen. Man schützt sich durch dauernde Überwachung, die in 
der Regel mit dem ohnehin nötigen Schutz einer Eisenbahn- oder 
Etappenstraße zusammenfällt. Die Bewachung von Bahntelegraphen 
namentlich fällt den Bahnmeistern, Wärtern, Weichenstellern, sowie 
eigenen Patrouillen der Truppen zu, auch müssen die Lokomotivführer 
sofort bemerkte Zerstörungen melden. Doch kommen auch abseits 
solcher Hauptverbindungen zu sichernde wichtige Leitungen vor, so 
z. B. 1870 sogar nach dem Hauptquartier des Königs. Diesen Schutz 
übernehmen außer Etappentruppen, besonders Kavallerie- Patrouillen, so- 
wie die Einwohner selbst. »Zweckmäßig wird jede Ortschaft in der Nähe 
einer Telegraphenlinie für die Erhaltung eines bestimmten Abschnittes 
der Leitung unter Androhung hoher Geldstrafen verantwortlich ge- 
macht.« (F. O.) Aber auch die eigenen Truppen, welche, wie z. B. 1870, 
mehrfach aus Unkenntnis die nur oberflächlich unterbrochenen französi- 
schen Leitungen gründlich zerstörten, sind strengstens zur Schonung 
durch Unterweisung über die Bedeutung des Telegraphen anzuhalten. 
Die Zerstörung solcher Linien erfordert dieselbe Vorsicht wie die der 
Eisenbahnen. Daher sind gründliche Unterbrechungen auch nur 
von denselben Behörden wie dort anzuordnen, während gelegent- 
liche auch auf Anweisung selbständiger Truppenbefehlshaber unter 
sofortiger Meldung von Ort, Zeit und Art an die vorgesetzte Stelle 
zulässig sind. Befanden sich die betreffenden Leitungen in unserem 
Betriebe, so sind auch die nächste Befehlskommandantur und Tele- 
graphenstation vom Befehl wie von der Ausführung zu benachrichtigen. 
Die Sicherung wird am besten durch Entsendung beweglicher Kolonnen 
und einzelnen Patrouillen ohne Zersplitterung der Kräfte bewirkt. 
Kavallerie wird selten nur hinter der Front dazu in ausreichendem 
Maße zur Verfügung stehen. Auch würde sie bei der Länge der Linien 
zu stark zersplittert werden, was auch für die Manneszucht von Nach- 
teil ist. So hatte 1870 z. B. 1 / 2 Eskadron des 5. Reserve-Husaren- 
Regiments die 80 km lange Telegraphenlinie St. Menehould — Reims 
und ein Teil der 4. Eskadron desselben Regiments die 60 km lange 
Fortsetzung St. Menehould nach Etain, um Verdun herum, zu sichern! 

Was die M i ß b r ä u c h e anlangt, denen der Telegraph im Kriegs- 
fall ausgesetzt ist, so sind ganz besondere Vorsichtsmaßregeln nötig. 
Der Ableitung der Depeschen durch den Feind begegnet man 
außer durch strenge Überwachung der Leitungen durch Geheim- 
schrift. Aber das Übersetzen in die Geheimschrift und das Dechiffrieren 
sind zeitraubend, und es ist dann auch stets am Schluß des Tele- 

16* 
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gramms der richtige Empfang und das »Verstanden« drahtlich zu ver- 
langen, wenigstens, wenn feindliche Unternehmungen möglich sind. 
Gegen Verstümmelung schützt das Verlangen wörtlicher Rück- 
gabe des Telegramms. Ferner ist es oft wichtig, die von uns nicht be- 
nutzten Leitungen, namentlich zwischen den feindlichen und allen zwei- 
deutigen Ländern, zu unterbrechen, Geheimschriften und der Gebrauch 
fremder Sprachen beim Privatverkehr zu untersagen, alle Nachrichten, be- 
sonders aus Nachbarstaaten, zu überwachen und gefährlich scheinende 
zu unterdrücken. Ganz wird man freilich nie verhindern können, daß 
der Gegner auf Umwegen über das Ausland Nachrichten erhält, wie es 
auch für eigene Zwecke wichtig ist, Berichterstatter in anderen Staaten 
zu haben, die uns unverfänglich Telegramme zukommen lassen, wes- 
halb man das eigene heimatliche Netz nie von den Nachbarländern 
isolieren wird. Endlich muß jede unnötige Überlastung des 
Telegraphen als Mißbrauch bezeichnet werden, wie Gebrauch über- 
flüssiger Titulaturen, Höflichkeitsformeln, voller Diensttitel, Unter- 
lassung von Abkürzungen, Erstattung umfangreicher Berichte usw. 
Bourbakis Rochade von der Loire nach der Saöne 1870 wurde nicht 
zuletzt durch Uberbürdung des Telegraphen mit unnützen Depeschen 
verzögert. Das Recht der Depeschenaufgabe ist daher 
streng zu regeln, namentlich auch für Bahntelegraphen, wie solche 
auch nur ausnahmsweise statt der übrigen Leitungen benutzt werden. 

Sehr sorgfältig muß nun die Friedens Vorbereitung und Orga- 
nisation des Militärtelegraphen wesens sein, um den hohen Ansprüchen 
gerecht zu werden, die heute der Krieg von diesem wichtigsten Nachrich- 
tenmittel fordert, das Preußen in Europa zuerst erfolgreich — 1864 — 
in seinen Dienst durch vorherige militärische Ausgestaltung gestellt 
hat, nachdem der nordamerikanische Sezessionskrieg die großartigste 
Verwendung gelehrt hatte. Allein bei der Armee der Föderierten 
wurden über 20 000 km elektrische Leitungen gestreckt, die 15 Millionen 
kosteten und 2 Millionen Depeschen beförderten. Dagegen waren die 
Versuche im Krimkriege und im italienischen Kriege 1859 sehr un- 
vollkommen. 

Dem Heeresbedürfnis entspricht eine Gliederung der ge- 
samten Telegraphie im Kriegsfalle in vier Zonen, um sowohl 
auf dem Kriegsschauplatz als auch nach rückwärts bis in die Heimat 
telegraphisch verkehren zu können. 

Die erste Zone liegt am weitesten zurück, nämlich zunächst in der 
Heimat bis zur Landesgrenze, in welchem Raum das ständige Staatstele- 
graphennetz benutzt wird, und dann später über sie hinaus in Feindesland 
hinein, wenn die Leitungen der zweiten Zone fest ausgebaut und mit 
den heimatlichen gleichartig gestaltet werden, was alles Aufgabe der 
»Staatstelegraphie« ist. Schon im Frieden bedarf es daher einer auch 
den Kriegsbedürfnissen entsprechenden Anordnung und Entwicklung 
des Landestelegraphennetzes, ohne dadurch den Friedensverkehr zu 
beeinträchtigen. Da die Telegraphen als innere wie als internationale 
Linien meist den Eisenbahnen folgen, so ergibt sich für die Hauptadern 
schon dadurch eine zweckmäßige militärische Anlage von selbst. Dies 
ist sehr wichtig, denn das permanente Netz übernimmt im Kriege 
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nicht nur den ersten, sondern auch den größten Teil der Arbeit, und 
durch sein Zusammenwirken mit den vorderen drei Zonen wird auch, 
wie die Erfahrungen vieler Kriege lehren, die größte Wirtschaftlichkeit 
erzielt. Auch die größte Zahl von Beamten stellt der Staatstelegraph 
der Heeresleitung für die Besetzung der Feldstellen zur Verfügung. 
Ihm liegt die dauernde Betriebserhaltung ob. Im Deutschen 
Reichstelegraphengebiet sowie in Bayern und Württem- 
berg gab es 1903: 137067km Staatslinien mit 511736km Leitungen 
und 28201 Staats-, Eisenbahn- und Privattelegraphenanstalten, welche 
46 430 968 Telegramme zu befördern hatten. Frankreich besaß 
dagegen ic/)2: 149866 km Linien mit 571242 km Drähten und 13963 
Staats-, Eisenbahn-, Privat- und Küstentelegraphenanstalten, die einen 
Depeschen verkehr von 51 463 490 Stück bewältigten. Beide gewaltige 
Netze dürften allen Kriegsansprüchen genügen. 

Beim weiteren Vormarsch der Armee in Feindesland ersetzt die 
Staatstelegraphie die Linien aller anderen Zonen durch ihre ständigen An- 
lagen in Stationen und Leitungen sowie die Besetzung mit ihren eigenen 
Beamten und Arbeitern, wobei es sich namentlich um Spannen zweiter 
und dritter Leitungsdrähte, sowie um Schöpfung eines Reservenetzes 
durch Benutzung feindlicher Staatsgestänge oder Aufstellung provi- 
sorischer Leitungen für den Verkehr nach der Heimat handelt. Na- 
mentlich müssen auch alle Kriegsnachrichten im Vaterlande schnell 
bekannt werden und umgekehrt die Truppen rasch Kunde von den 
Vorgängen zu Hause erhalten. So wurden 1870 die Kriegstelegramme 
des Großen Hauptquartiers an 1860 heimatliche Stationen befördert, 
dort vervielfältigt und mit der Post weitergesandt und hielt man in 
Feindesland 17011 km mit 162 Stationen durch 495 Beamte in Betrieb. 
Aber auch die Vervollkommnung des vaterländischen Netzes, besonders 
in den Grenzbezirken und an den Küsten, muß schon von Kriegsbeginn 
an geschehen, was sich namentlich in der Einschiebung neuer Stationen 
und Besetzung durch Beamte ausspricht. So haben wir 1870 an den 
deutschen Küsten allein 31 875 km Drahtleitung mit 44 Stationen 
neu eingerichtet. Ja bereits im Frieden tritt im Deutschen Reich 
die Staatstelegraphie mit dem Chef des Generalstabes der Armee durch 
einen besonderen Vertreter in Einvernehmen, bereitet möglichst direkte 
telegraphische Verbindungen zwischen den Amtssitzen der Militär- 
Eisenbahnbehörden und von diesen zu den Amtssitzen der Bahn- 
bevollmächtigten mittels der Reichs- und Staatstelegraphenlinien vor, 
um die Eisenbahntransporte zu fördern, und nach Anordnung der 
Mobümachung gelten sämtliche Telegramme der Militärverwal- 
tun g als gebührenfreie Staats telegramme mit Vorzug vor den 
Telegraphendienst- und Privattelegrammen, auf den Bahn-Telegraphen - 
linien unmittelbar nach den eigentlichen Betriebs -Telegrammen. 
Sämtlichen Telegrammen aber gehen die mit »Kr. « versehenen 
Kriegstelegramme vor, die durch die dringlichsten 
allgemeinen Anordnungen für die Armee und Marine oder durch die 
wichtigsten militärischen und politischen Kundgebungen geboten wer- 
den. Das große Hauptquartier, der Reichskanzler, die Armee-Ober- 
kommandos, die Führer selbständiger Heeres- und Marinekörper, die 
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Kriegsministerien, das Reichs-Marine-Amt, der kommandierende Ad- 
miral, das Auswärtige Amt und das Reichs-Eisenbahn-Amt, ebenso 
alle Behörden, welche nötigenfalls ebenso dringlich darauf zu antworten 
haben, dürfen allein solche Telegramme absenden. Nach den Kriegs- 
aber vor allen übrigen Staatstelegrammen gehen dann die mit »SSd« 
bezeichneten dringlichen Militärtelegramme während der Opera- 
tionen in Feindesland, die nur die vorgenannten Dienststellen (mit Aus- 
nahme des Reichseisenbahnamts) und bei der Armee die General- 
kommandos, bei der Marine die Kommandos der Marinestationen der 
Ost- und Nordsee, die Befehlshaber von Schiffs-Verbänden oder von 
einzelnen Schiffen und die Kommandanturen von Marinefestungen ab- 
schicken dürfen. Depeschen, deren Geheimhaltung von besonderer 
Wichtigkeit ist, werden chiffriert. 

Als zweite Zone schließen sich feindwärts bis zu den Armee-Ober- 
kommandos die Leitungen der Etappentelegraphen an, welche 
also durch ihre innerhalb des Etappengebiets in halbpermanenter 
Weise ausgeführten Verbindungen das Staatstelegraphennetz mit den 
Feldtelegraphenlinien verknüpfen. Die Etappentelegraphie folgt also 
den Heeren, übernimmt ihre feldmäßig erbauten Leitungen und Sta- 
tionen, baut sie aus und übt den Betrieb auf ihnen aus. Sie hat sich 
stets in engem Zusammenhang sowohl mit der Feldarmee, deren Feld- 
telegraphen-Personal und Material sie so schnell wie möglich wieder frei 
und verfügbar macht, wie mit den Staatstelegraphen-Behörden, an 
deren Bezirke sie ihre Linien nach rückwärts anschließt, zu halten, 
auch bei rückwärtigen Bewegungen. Sie erfordert natürlich nicht bloß 
Neueinrichtungen, sondern auch Wiederherstellungen. Sie verwendet 
neben feldmäßigem schon schwerfälligeres Material, nach Art des 
Staatstelegraphen, macht also auch von (blanken) Luftleitungen Ge- 
brauch, muß aber doch eine hohe Leistungsfähigkeit entfalten. So 
stellte z. B. 1870 am 9. November die Etappen telegraphen- Abteilung 
Nr. 2 in 7V2 Stunden eine 25 km lange Leitung her, so gelang es in der 
ausgedehnten Stellung an der Lisaine, binnen 24 Stunden die wichtigsten 
Teile unter sich und mit dem Hauptquartier zu verbinden. 

Im Deutschen Reich untei steht die Etappentelegraphie zu- 
nächst den Etappen-Telegraphen-Direktionen, von 
denen jede Etappen- Inspektion einer Armee eine hat, die ihr wie anderer- 
seits für die eigentliche technische Leitung dem zur Regelung des ge- 
samten Telegraphenwesens des Kriegsschauplatzes bestimmten Cnef 
der Feldtelegraphie untergeordnet sind, der dafür dem Generai-Etappen- 
Inspekteur im Großen Hauptquartier verantwortlich ist. Er erteilt 
den Direktionen die leitenden Gesichtspunkte für ihre Tätigkeit, grenzt 
ihre Bezirke gegeneinander ab, gibt ihnen alle nötigen Anweisungen, 
ist daher auch — ebenso wie der Etappen - Inspekteur — über den 
Stand und Betrieb der Leitungen und Stationen des Etappengebietes 
durch den Etappen-Telegraphcn-Direktor dauernd zu unterrichten. 
Diesem stehen zur Erfüllung seiner Aufgaben eine Anzahl von Tele- 
graphenbeamten und Arbeitern sowie eine Trainkolonne unter Kom- 
mando eines Trainoffiziers zur Verfügung, deren Ersatz und Verstärkung, 
soweit er nicht im Etappengebiet möglich ist, beim Chef der Feld- 
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telegraphie, an sonstigen Arbeitskräften und an Fuhrwerk (Selbst- 
fahrern) beim Etappeninspekteur zu beantragen ist. In der Regel 
verfügt eine Direktion über 90 km blanken Draht, 9 km Kabel, 
30 km Flußlitzendraht und 32 Feldtelegraphenapparate mit Batterien. 
Die militärische Sicherung der Telegraphenlinien und Stationen ist Sache 
der Etappen truppen und Etappenkommandanten, sofern nicht auf 
Antrag für einzelne Anlagen ein besonderer Schutz durch den Etappen- 
Inspekteur angeordnet wird. Die Instandhaltung der Bahntelegraphen 
geschieht im Einvernehmen mit den Militär-Eisenbahnbehörden. 1870/1 
waren oft sehr umfangreiche Telegraphenzerstörungen, namentlich an den 
Bahnlinien wiederherzustellen, so daß z. B. für die Strecke Le Mans — 
Chartres 8 Tage nötig waren. Bezüglich der Telegrammbeförderung 
. gelten die bei den Staatstelegraphen angegebenen Vorschriften. 

Die dritte Zone, die des eigentlichen Feldtelegraphen, 
schließt ihre Leitungen an die vorige an, um sie nach vorwärts mit 
der höheren Truppenführung und der Heeresleitung und zwar durch 
die Armee-Telegraphen-Abteilungen die Armee-Ober- 
kommandos mit dem Großen Hauptquartier und den Armeekorps, 
durch die Korps- bezw. Divisions-Telegraphen-Ab- 
teilungen letztere unter sich und mit den Divisionsstabsquartieren 
zu verbinden. Das ausschließlich verwendete Feldmaterial muß fahr- 
bar, rasch ein- und zurückbauf ähig sein und die Fahr- 
zeuge dieser Abteilungen müssen den Bewegungen des Feldheeres überall 
hin folgen können. Handliche Apparate, Feldgestänge von geringem 
Gewicht, aber großer Widerstandsfähigkeit, leicht bewegliche feld- 
mäßige Wagen, Erde als Rückleitung und möglichst ausgedehnter 
Gebrauch von Kabeln ist zu fordern. 

Die Feldtelegraphie strebt zunächst an, die auf dem Kriegsschauplatz 
vorgefundenen Staatstelegraphen zu benutzen, zumal bei der großen 
Ausdehnung und Engmaschigkeit solcher Netze immer noch, trotz 
aller Zerstörungen, ein mehr als genügender Rest von Linien vorhanden 
sein wird, deren Inanspruchnahme, Wiederherstellung oder weiterer 
Ausbau lohnender ist und schneller zum Ziele führt, als die Neuanlage 
einer Feldleitung. Nur wo solche Staatsleitungen vollständig ver- 
schwunden sind, springt das Material der Feldtelegraphie ein. 

Im Deutschen Reich untersteht die Leitung der Feld- 
telegraphie im Operationsgebiet dem Chef der Feldtelegraphie, 
der dafür dem Chef des Generalstabes des Feldheeres und dem General- 
quartiermeister verantwortlich ist und unmittelbar über die Armee- 
lelegraphenabteilung des großen Hauptquartiers verfügt, während ihm 
die den Armeen, Armeekorps und Divisionen zugeteüten sowie die 
sonstigen Telegraphenabteilungen nur in technischer Hinsicht unter- 
stehen, und er über ihre Tätigkeit auch nur durch Inanspruchnahme 
ihrer vorgesetzten Truppenkommandos verfügen kann. Sämtliche 
Feldtelegraphenabteilungen erstatten ihm aber (ebenso wie die Etappen- 
telegraphendirektionen) über Neueinrichtungen und Veränderungen 
von Telegraphenanlagen unmittelbar Bericht, damit er für das Große 
Hauptquartier die »Übersicht der telegraphischen Verbindungswege* 
auf dem Laufenden erhalten kann. 
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Die Korpstelegraphenabteilungensind dem Chef des Gene- 
ralstabes des betreffenden Korps unmittelbar unterstellt. Da sie viel zu 
Neubauten gezwungen sind, weil sie weit vorgeschoben tätig sein müssen, 
und da sie ferner in kurzer Zeit alle Limen betriebsfähig herstellen 
müssen, so sind sie am beweglichsten ausgerüstet. Sie haben nur 
zweispännige Fahrzeuge, die emen schnellen Bau und 
Rückbau, letztgenannten zum Teil automatisch unter Ausnutzung der 
lebendigen Kraft des Wagens bezw. der Radumdrehung, gestatten. Der 
Wagen selbst dient als fahrbare Station, die stets mit der Ausgangs- 
telegraphenstation verbunden ist, doch können auch Gebäude, im Not- 
falle Zelte, als solche eingerichtet werden. Alle Apparate, Batterien, 
Leitungen befinden sich in dem Stationswagen, zum Teil eingebaut. 

Der Feldtelegraphenapparat, ein dem des Staats- . 
telegraphen sehr ähnlicher Morseschreiber, ist zugleich* Geber und 
Empfänger, und besitzt besondere Übertragungseinrichtungen, um 
mehrere Apparate so zusammenzuschalten, daß je nach dem Umstöpseln 
auf der Station der Strom verschiedene Leitungen benutzen kann. 
Als stromerzeugende Batterien werden leichte Trockenelemente 
benutzt. Als Leitung für den galvanischen Strom dient das 
F e 1 d k a b e 1 , das bei geringer Dicke genügend isoliert ist, um in 
und auf der Erde, wie im Wasser veilegt zu werden. Die Seele des 
Kabels war wegen der erforderlichen großen Länge und des geringeren 
Gewichts bisher nicht Kupferdraht, sondern der leichtere und dabei 
festere Stahldraht, dessen 5 mal geringeres Leitungsvermögen durch 
leistungsfähigere Batterien, welche auch Schäden der Isolation auf- 
heben, ausgeglichen wurde. Neuerdings wendet man aber teüweise 
auch wieder Kupfer an, um die Mitbenutzung für Fernsprecher zu 
erleichtern. Das Kabel rollt im Marsch ab bezw. wieder auf und 
wird entweder direkt auf den Erdboden oder auf vorhandene Unter- 
stützungen, Bäume, Zäune usw. verlegt. Als Rückleitung dient 
Erde. 

Eine Korpstelegraphenabteilung gliedert sich in vier 
gleich ausgerüstete und gleich starke Züge, die selbständig verwendet 
werden können, und führt 4mal 18 — 19 km Feldkabel sowie 12 Appa- 
rate, 180 km dünnen Draht auf den 20 Wagen mit sich. Die Divisions- 
bezw. Reserve - Divisions-Telegraphenabteilungen, 
die die Verbindungen untereinander und mit dem Korps herstellen, 
unterstehen dem betreffenden Generalstabsoffizier oder Adjutanten 
der Division, sind ähnlich wie die vorigen organisiert, führen das- 
selbe Material, aber etwa in halbem Umfange mit sich, dazu 4 Appa- 
rate. Die Armee-Telegraphenabteilungen, welche die 
Armee-Oberkommandos bezw. die Etappen mit den Korps bezw. dem 
Großen Hauptquartier verbinden, führen außer 56 km Feldkabel und 
12 Telegraphenapparaten als Hauptleitungsmaterial 77 km Stahl-, 
neuerdings auch Bronze- und Doppel bronzedraht zum Ausbau von 
Staatsleitungen und zur Neuanlage von Feldtelegraphenlinien auf ihren 
16 Fahrzeugen mit sich. Dieser blanke Draht wird auf Ebonitisolatoren 
an Tannenholz- oder Bambusstangen l>efestigt, die zu ihrem Transport 
vierspänniger, schwerfälliger Fahrzeuge bedürfen. Der Bau einer 
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solchen Leitung ist natürlich zeitraubender, sie ist auch der Sicht des 
Gegners schwerer zu entziehen, aber dafür ist auch die Beaufsichtigung 
erleichtert, Zerstörungen und Ableitungen sind leichter gefunden und 
schnell beseitigt, und es läßt sich jeder beigetriebene oder vorgefundene 
blanke Draht verwerten. 

Durchschnittlich lassen sich unter günstigen Verhältnissen 
(Gelände, Witterung) mit dem Feldkabel einschließlich der nötigen 
Vorbereitungen und Stationseinrichtungen i km in 1 / 2 Stunde strecken 
und in 15 Minuten zurückbauen, so daß man in etwa 3 Stunden mit 
4 Trupps 1 Meile Feldleitung legen lassen und daher noch auf dem 
Marsche die verschiedenen Truppenquartiere leicht in Verbindung 
setzen kann. 

Die Telegraphiergeschwindigkeit eines geübten Feldtelegraphisten 
beträgt, sobald nicht auf einer Zwischenstation ein Umtelegraphieren 
nötig wird, ca. 500 Worte in der Stunde. Nach der Felddienstordnung 
sollen nun Telegramme, wegen der großen Überlastung des Feldtele- 
graphen besonders zu bestimmter Tageszeit, nur ausnahmsweise mehr 
als 200 Worte enthalten, deren Beförderung also etwa 30 Minuten er- 
fordern würde, wozu noch 5 — 10 Minuten Ausfertigungsfrist kommen. 
Daher ist bei Entfernungen bis zu 1 Meile die Übermittlung von De- 
peschen, namentlich längeren Inhalts, durch Meldereiter vorteilhafter. 
Der Inhalt und Wortlaut eines Feldtelegrammes wird also stets so 
knapp wie möglich sein müssen, was große Übung erfordert, zumal 
Abkürzungen leicht Irrtümer hervorrufen können. Bezüglich des 
Rechts der Depeschenbeförderung gelten die gleichen Grundsätze wie 
bei den übrigen Zonen. 

1870/1, wo wir in Preußen 7 Feld-, 5 Etappen-, in Bayern 2 Feld-, 
1 Etappen-, in Württemberg 1 Feldtelegraphenabteilung aufstellten, 
hatten unsere jungen und ungeübten Feldtelegraphenformationen große 
Leistungen zu verzeichnen. Sie stellten 10 380 km Leitungen mit 
407 Stationen her, davon 1780 Feld-, 798 km provisorische Linien, 
der Rest waren wiederhergestellte französische. 

Endlich die vierte Zone zur Verbindung der Stäbe der höheren 
Truppenführung mit den einzelnen Truppenkörpern (Brigade, Detache- 
ment) und dieser in flüchtigster, nur vorübergehenden Zwecken dienender 
Weise mit den vordersten Linien, den Vorposten und der zur Aufklärung 
darüber hinaus weit vorgeschobenen Kavallerie, sowie zur Befehlsüber- 
mittlung im Gefecht. Zu dieser vielgestaltigen Tätigkeit dient für den 
ersten Teil der Aufgabe ebenfalls der Feldtelegraph der Telegraphen- 
truppe, der noch schriftliche Dokumente liefert, während es für die 
vorgeschobenen Linien und besonders die Kavallerie des leichtest fort- 
zuschaffenden, also tragbaren Materials, nämlich des sehr verwendungs- 
fähigen, schnell einzubauenden, aber nur für kurze, weniger wichtige 
Leitungen geeigneten und viele große Nachteile besitzenden Patrouil- 
lentelegraphen bedarf. Er verwendet akustische Apparate, 
nämlich einen Feldfernsprecher, der an einem lederbezogenen Alumi- 
niumrohr ein Telephon zum Hören und ein Mikrophon zum Sprechen 
handlich vereinigt. Ein zweites Telephon zum Hören ist leicht einzu- 
schalten und das Mikrophon bei ungünstigen Witterungsverhältnissen 
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durch einen mittels Taste bedienbaren Summer *) ersetzt. Als Leitung 
dient, da es sich um Induktionsströme handelt (in schneller Aufeinander- 
folge ihre Richtung ändernde Wechselströme), die keiner sorgfältigen 
Isolation bedürfen, ein ganz dünner (*/ 2 mm), blanker Stahldraht, 
von dem ein einzelner Mann mehrere km mit sich führen kann und der 
auf Bäume verlegt oder auch einfach auf der Erde abgerollt werden 
kann. Im Trabe kann ein Reiter mittels sehr einfacher Vorrichtung 
den km in etwa 10 Minuten legen. Dieser rasche und einfache Bau, 
die große Leichtigkeit des Materials, das überdies keine Batterien 
erfordert, jeden beliebigen blanken Draht, im Notfall selbst Wasser 
als Leitung benutzen kann, sind Vorzüge, denen aber auch große Nachteile 
entgegenstehen. Die sehr geringe Zugfestigkeit des schwachen Drahtes 
führt oft gerade in der Zeit des stärksten Betriebes zu Leitungsbrüchen. 
Dann fehlt die schriftliche Urkunde des Morseschreibers, die für Tele- 
gramme von einiger Bedeutung stets sehr wichtig ist, endlich ist zum 
Hören ein recht geübtes Personal erforderlich, so daß aus all diesen 
Gründen diese Art der Telegraphie unsicher ist und von geringerer 
Bedeutung für den Betrieb, aber doch geeignet, viele gute Dienste zu 
leisten. Jedes Kavallerie-Regiment besitzt i Telegraphen- 
patrouille und 16 km Leitung für 2 Stationen. Die Patrouillentelegraphie 
wird so lange unentbehrlich bleiben, bis sie durch die vervollkommnete 
Funkentelegraphie, namentlich auf ausgedehnten Sclilachtfeldern, ab- 
gelöst sein wird. Manche Armeen verwenden statt ihrer optische 
Signalgeber, die aber bei uns nur eine Art Reserve bilden. Dagegen 
ist es heute durch den sog. Doppelbetrieb gelungen, in jeder 
Station einen Feldmorse- und einen Patrouillenapparat an dieselbe 
Leitung zu legen, so daß aufihrgleichzeitigzweiDepeschen 
zwischen den gleichartigen Apparaten gewechselt werden können und so 
die Leistungsfähigkeit der Leitungen der vierten Zone verdoppelt 
wird. Dies ist durch einen Einschaltungsapparat erreicht worden, 
der die galvanischen Ströme nicht passieren läßt, während Induktions- 
ströme ungehindert durch ihn hindurchgehen, ohne die galvanischen 
Ströme, die gleichzeitig denselben Draht benutzen, zu stören. Eine 
weitere Verbesserung dürften künftig die lautsprechenden 
(Stontor-) Telephone werden. Ein Kavallerie- Regiment kann 
21,5 km, eine Kavallerie-Division etwa das Vierfache an Leitung her- 
stellen. 

1870/1 mußte von der Herstellung eines Draht Verkehrs zwischen 
den Vorposten und den betreffenden Kommandostäben mit wenigen 
Ausnahmen noch abgesehen und dafür in Relais und optischen Tele- 
graphen Ersatz gesucht werden, wie auch sonst die Mittel der Feld- 
telegraphie für viele notwendige Teile nicht ausreichten. Dennoch 
kam es vor, daß die Leitungen nicht nur — wie bei Paris — bis in die 
Batteriestellungen reichten, sondern auch den Heeren gewissermaßen 
vorauseilten, wie dies durch die kleine Kolonne geschah, welche von 
Versailles aus der heranrückenden Armee des Prinzen Friedrich Karl 



*) Es gibt Selbstunterbrecher-Sumraer (kleine Induktionsapparate mit 
Hamraeruntcrbrecher) und Mikrophon-Summer. 
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entgegenarbeitete und dabei bei Bonneval sogar in feindliches Feuer 
geriet. Andererseits konnte bei dem Rechtsabmarsch nach Sedan die 
Feldtelegraphie der Armee nur bis Varennes und Cernay en Dormois 
folgen, weil alles Material eingebaut war. Aber trotz großer Schwierig- 
keiten, häufigem Wechsel der Hauptquartiere usw. leistete die deutsche 
Feldtelegraphie das Verlangte und gab dem Personal vielfach Ge- 
legenheit, Mut und aufopfernde Pflichttreue zu beweisen, und auch 
sie hat Großes zu unseren Erfolgen beigetragen. Nahezu I Million 
Telegramme kamen zur Ablieferung, darunter solche von Hunderten 
von Worten, davon wurden */ 5 durch die nicht mobilen Staatsbeamten 
verarbeitet. Auch in allen anderen neueren Kriegen hat die elektrische 
Telegraphie die unentbehrlichsten Dienste geleistet. So haben 1877/8 
die Russen sieben 1873 organisierte Telegraphenparks, ferner Sie- 
menssche Vorpostentelegraphen und Trouvesche Klopfer zur Ver- 
fügung gehabt, von denen namentlich das Große Hauptquartier Ge- 
brauch machte ; vor Plewna waren schließlich 1500 km Leitungen ge- 
streckt. Dann ist bei allen Expeditionen der Engländer, so 
z. B. 1877—81 in Süd-Afrika und im Burenkriege, ferner wieder im 
griechisch-türkischen und im ostasiatischen Kriege 
in ausgedehntem Maße von Kriegstelegraphen Nutzen gezogen worden. 

Betrachten wir nunmehr kurz die Entwicklung und jetzige 
Organisation der Militär-Telegraphie bei den ver- 
schiedenen Armeen. 

Im deutschen Heere gab es — trotz seiner Kriegserfolge — lange 
keine besonderen Telegraphenformationen im Frieden , sondern solche 
wurden erst bei der Mobilmachung aus den ohnehin überlasteten Pionier- 
Bataillonen aufgestellt und zwar aus Mannschaften aller 4 Kompagnien, 
die im Frieden zu einem Detachement zeitweise zusammengestellt und 
im Telegraphendienst besonders ausgebildet, ebenso zu Übungen mit 
bespannten Telegraphenfahrzeugen vereinigt wurden. Bis 1899 wurden so 
im Kriege 9 Feld-, oRescrve-Feldtelegraphenabtcilungen und 4 Etappen- 
Direktionen aufgestellt, die aus den Leitungsdetachements und den 
Trainkolonnen bestanden. Die Militärtelegraphie war dabei seit 1877 
unter einen Inspekteur gestellt, seit 1893 gab es zu Berlin und München 
Militär-Telegraphenschulen, und als che Forderung der eigenen Tele- 
graphentruppen immer dringlicher wurde, wurde 1897 die 5. Kom- 
pagnie Garde-Pionier-Bataillons als »Telegraphen-Lehrkompagnie« in 
technischer Hinsicht der Berliner Militär-Telegraphenschule unterstellt, 
am über den Umfang und die Gliederung des Dienstes Erfahrungen 
zu sammeln und Grundsätze aufzustellen. Am 1. Oktober 1899 erfolgte 
dann die Aufstellung von 3 Telegraphen-Bataillonen zu je 3 Kompagnien 
und einer Bespannungsabteilung in solchen Standorten, daß bei einer 
Mobilmachung die von jedem Bataillon zu stellenden Stämme rasch 
den Mobilmachungsort ihrer Formationen erreichen können, nämlich 
im Zentrum (Berlin), Osten (Frankfurt a/O.) und Westen (Koblenz). Dem 
1. Bataillon wurde eine Kavallerie-Telegraphenschule angegliedert, die 
übrigen Schulen aufgelöst. Diese Bataillone (je 15 Offiziere, 452 Mann, 
dabei in Berlin 1 sächsische Kompagnie und 1 Württembergisches 
Detachement dem 1. Bataillon zugeteilt) wurden einem Inspekteur 



Digitized by Google 



— 252 — 



der Telegraphentruppe unterstellt, und diese neue Formation, gemein- 
sam mit der Eisenbahnbrigade und dem Luftschifferbataillon, zu einer 
Verkehrstruppe unter einem besonderen Inspekteur vereinigt. In 
Bayern wurde eine Kompagnie (5 Offiziere, 170 Mann) errichtet und 
dem Generalkommando I. Korps sowie der Generalinspektion des 
Ingenieur- und Pionierkorps unterstellt. Im Kriege vertritt der In- 
spekteur der Telegraphentruppen den Chef der Feldtelegraphie, bis 
solcher ernannt ist, in der Regelung des gesamten Telegraphenwesens 
auf dem Kriegsschauplatz einschl. der Fernsprechanlagen. Er hat die 
Aufgabe, die Feldtelegraphie in sich und mit der Reichs- oder Staats- 
telegraphie dauernd so zu verbinden, daß der telegraphische Zusammen- 
hang des Feldheeres in seinen Teilen und mit der Heimat stets gewahrt 
bleibt. Ihm liegt die Sorge für den Nachschub an Telegraphenpersonal 
und -Material ob, wozu er sich unmittelbar an das Reichspostamt 
wendet, mit dem er dauernd in Fühlung bleibt. Über die bei der 
Mobilmachung aufzustellenden Telegraphenforma- 
tionen und ihre Gliederung usw. — deren Zahl natürlich Geheimnis 
ist — ist schon berichtet worden. Zu den Feldformationen tritt außer- 
dem die Festungs telegraphie, die ihre unterirdischen Leitungsnetze 
hat, welche gegen Geschoßwirkung geschützt angelegt sind. Die 
Stationen der einzelnen Werke sind mit einer Zentrale im Inneren der 
Festung verbunden und werden nach Bedarf und zur Übung auch im 
Frieden benutzt. Im Bereich von General-Gouvernements 
werden für die Leitung des Telegraphenwesens besondere, dem Reichs- 
postamt unterstehende Ober-Postdirektionen errichtet. In Südwest- 
afrika befindet sich augenblicklich eine Feldtelegraphenabteüung. 

In Frankreich bildet die Militärtelegraphie einen besonderen Zweig 
des Geniewesens, vertreten durch die Direction du Gerne des Kriegs- 
ministeriums, der die Direktion der Militär-Telegraphie und die Tele- 
graphendepots II. Ordnung zur Verwaltung des Feldgeräts an den 
Mobümachungsorten unterstellt sind. Seit 1. November 1900 ist ein 
Bataillon de sapeurs-t616eraphistes von 20 berittenen 
Offizieren, 610 Unteroffizieren und Mannschaften in 6 Kompagnien 
und einem Telegraphendepot, mit Mont Valerien als Standort, auf- 
gestellt und dem 5. Genie-Regiment »Sapeurs de chemins de fer« zu 
Versailles als 24. Bataillon zugeteilt, das mit dem 1. Genie-Regiment 
zu einer Genie-Brigade vereinigt ist. Die Kavallerietelcgraphisten werden 
auf der Kavallerieschule in Saumur ausgebildet, ebenso die Kavallerie- 
offiziere. Für die Gebirgstelegraphie werden Lehrkurse bei bestimmten 
Infanterie-Regimentern abgehalten. Im Mobilmachungsfalle 
ist der Dienst armeeweise organisiert. Es befindet sich im quartier 
general de l'armee eine Direktion aas einem Direktor und Agenten, 
die ihre Anweisungen vom Chef des Generalstabes erhält und für die 
Einrichtung der Linien und Stationen sorgt. Dazu benutzt sie Per- 
sonal und Material des Services de premierc et de seconde ligne, außer- 
dem kann sie über das Telegraphen - Personal und -Material der im 
Operationsgebiet der Armee gelegenen Festungen verfügen. Die Tele- 
graphenabteilungen vorderster Linie stehen unter einem dem Chef des 
Generalstabes des Oberkommandos untergebenen höheren Genieoffizier 
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und werden aus Mannschaften des aktiven und des Beurlaubtenstandes 
des Telegraphenbataillons gebildet. Jedes Armee-Oberkommando und 
jedes Armeekorps erhält eine section t&egraphique de premiere ligne mit 
50 km Kabel, 11 km blankem Draht, 9 Morseapparaten, 10 Summern, 

5 Telephonen, 3 optischen Telegraphen auf 2 einspännigen, 5 zwei- 
spännigen, 5 vierspännigen Fahrzeugen, deren Personal und Material 
sich aus einem parc t£legraphique jeder Armee ergänzt. Sie verbinden 
die Korpshauptquartiere untereinander und mit dem Armeestabe, stellen 
außerdem Anschlüsse her. Die Kavallerietelegraphen dienen zur 
Verbindung der Kavallerie -Divisionen mit dem Armee -Hauptquartier 
oder der Korps -Kavallerie -Brigade mit dem Korpsstabsquartier. Bei 
jedem Kavallerie- Regiment wird ein atelier de tel^graphie legere von 

6 Köpfen mit 1 Telephon und 2 km Kabel aufgestellt, die ateliers beider 
Regimenter einer Kavallerie-Brigade wirken zusammen, bei der Brigade 
kommen hierzu noch 4 km Kabel, 1 Morseapparat, 1 Summer, 2 optische 
Apparate sowie ein einspänniger Telegraphenkarren. Die Kavallerie- 
Divisionen führen auf einem Telegraphenwagen 10 km Kabel, 2 Mörse- 
Apparate, 2 Summer, 2 Telephone mit, und ihre Telegraphisten können 
zu einer section de t&egraphie legere unter einem Telegraphenbeamten 
des Divisionsstabes vereinigt werden. Die schwache Ausrüstung der 
französischen Kavallerie erklärt sich durch die Vorschrift des Regle- 
ments, möglichst die vorhandenen Leitungen zu benutzen. Endlich 
gibt es für die Alpen noch sections t£16graphiques de montagne, von 
denen mindestens zwei gleichzeitig verwendet werden und deren jede 
1 Beamten, 23 Mann stark, 6 km Kabel, 1 Morse- und 1 optischen 
Telegraphen auf 8 Maultieren mit sich führt. 

Diese Feldtelegraphie, zu der im Großen Hauptquartier noch zwecks 
einheitlicher Regelung eine General-Telegraphen-Direk- 
tion mit etwas Material zu kleinen Anschlüssen tritt, stellt den km 
Leitung in 1 / 2 Stunde her und befördert 300 Worte in der Stunde. 
Sie ist nach rückwärts angeschlossen an die sections telegra- 
phiques de chemins de fer et d'ötapes, die lediglich aus 
Beamten der Staatstelegraphenverwaltung bestehn und in technischer 
Hinsicht dem betreffenden Armee-Telegraphen-Direktor, im übrigen dem 
Etappendirektor jeder Armee unterstellt sind. Diese Etappen-Telegraphie 
sorgt auch besonders für die Verbindung der Armee-Oberkommandos 
mit dem Großen Hauptquartier. Sie führt in jeder 3 Beamte, 73 Mann 
starken Abteilung 6 km Kabel, 13 km blanken Draht, 12 Morseapparate, 
9 Summer, 8 Telephone mit sich. Die Festungen erhalten eigene 
Telegraphenabteilungen, die auch vom Telegraphenbataülon aufgestellt 
werden. 1902 ist eine neue »Instruction provisoire sur le fonetionnement 
du service tfltfgraphique aux armees« erschienen. 

Rußland ist außerordentlich stark mit Telegraphentruppen versehen, 
die in enger Beziehung zu den technischen stehen. Jeder Militärbezirk 
des europäischen Rußlands einschließlich des Kaukasus vereinigt bei 
den Feldtruppen in einer Sappeurbrigade alle technischen Formationen. 
Jedes Korps verfügt unter anderem über ein außerhalb des Verbandes 
stehendes Sappeurbataülon, von denen es 25 gibt, jedes aus 3 (bei der 
Garde und dem Grenadierkorps 4) Sappeur- und 1 Telegraphenkompagnic. 
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In Asien gibt es im Militärbezirk Turkestan bezw. Transkaspien 2 Tele- 
graphen-Kompagnien bei den 2 Sappeurbataillonen und 1 selbständige 
Telegraphen- Kompagnie. Außerdem soll in Westsibirien bei der dor- 
tigen Sappeur- Kompagnie noch 1 Telegraphenkcmmando vorhanden 
sein, mithin im Frieden bei den Feldtruppen 28 Telegraphen-Kompagnien 
zu je 6 Offizieren, 158 Unteroffizieren und Mannschaften und 1 Tele- 
graphenkommando. Hierzu treten dann die Formationen bei den Re- 
serve-, Ersatz- und Festungstruppen, von denen im Frieden jedoch nur 
7 Festungsabteilungen, je eine I. Klasse in Warschau, Kowno und 
Wladiwostock, je eine II. Klasse in Nowo-Georgiewsk, Brest-Litewsk, 
Iwangorod und Ossowetz vorhanden sind mit selbständigem Ersatz. 
Die gemeinsame Spitze all' dieser Truppen ist der Generalinspekteur der 
Ingenieure, dem auch eine elektrotechnische Schule mit 
2jährigem Lehrgange für Offiziere und Unteroffiziere unmittelbar unter- 
stellt ist, während die Regiments-Sappeurschulen die 
Kavallerie einchl. Kosaken im Telegraphendienst ausbilden. Außer- 
dem hat auch die Offiziers - Kavallerieschule im Lchr- 
plan diesen Übungszweig. Im Kriege sind bei den technischen Trup- 
pen der Feldarmeen des europäischen Rußlands dieselben Stärken vor- 
handen, dazu treten 11 Festungstelegraphenabteilungen. Das Armee- 
korps behält seine aus 2 Stangen- und 1 Kabelabteilung bestehende 
Kompagnie. Jede solche Abteilung kann selbständig verwendet werden 
und hat an Stationsgerät 4 Morseapparate, 8 Telephone, 2 Heliographen 
2 Mangin-, 2 Miklaschewski-Apparate. An I.eitungsmaterial besitzt die 
Stangenabteilung 26,6 km blanken Draht, 2 km Feldkabel, die Kabel- 
abteilung 34,6 km Feld-, 2,6 km Telephonkabel. Die Fahrzeuge sind bei 
letzterer einspännige Karren, bei den Stangenabteilungen drei- oder vier- 
spännige Wagen. In den Feldingenieurparks jeder Armee befindet sich 
eme Telegraphengerät-Reserve. Die asiatischen Kompagnien sind etwas 
abweichend organisiert, haben hauptsächlich Stangengerät. Die Tele- 
graphenkompagnien stellen die Verbindungen auf dem Kriegsschauplatz 
bis in die vordersten Linien her, die Verbindungen der Korps mit der 
Heimat ist Sache des Staatstclegraphen, so daß es bei den Armee-Ober- 
kommandos keine Abteilungen gibt, dagegen wirkt der Chef der militä- 
rischen Verbindungen daselbst durch die Feldtelegraphenverwaltung auf 
die Staatstelegraphie ein. Und beim Korps hat der Kommandeur des 
Sappeurbataillons Einfluß auf die Feldtelegraphie des Bereichs. 

Weiter Österreich-Ungarn, wo im F r i e d e n ein Eisenbahn- und 
Telegraphen-Regiment in Korneuburg besteht, das fu*- Militärtele- 
grapnenzwecke eine Telegraphenschule, einen Telegraphen-Ersatzkadre 
und einen Kadre für Festungstelegraphen-Abteilungen besitzt. Dazu 
kommt — unabhängig von ihm — in Tulln der Kavallerie-Telegraphen- 
kurs zur Ausbildung von Kavallerie-Offizieren und -Unteroffizieren, 
sowie der Infanterietelegraphenkurs für solche der Fußtruppen im Tele- 
graphendienst. Alle diese Formationen, die also keine eigentliche 
Telegraphen truppe darstellen, sind in technischer Hinsicht vom Tele- 
graphenbureau des Generalstabes und der 5. T. B.-Abteilung des Reichs- 
kriegsministerium, das besonders die Angelegenheiten des Eisenbahn- und 
Telegraphenregiments bearbeitet, abhängig. Im Kriegsfalle erhält 
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ein Generalstabsoffizier die obere Leitung der gesamten Feldtelegraphie 
als Chef des Feldtelegraphenwesens, während die Staatstelegraphie die 
Etappen formationen aufstellt und leitet. Jedes der 3 Armee-Oberkom- 
mandos erhält einen Feldtelegraphendirektor und eine Armee-Tele- 
graphenabteilung, jedes Armeekorps eine Korps-Telegraphen- und eine 
Telephonabteilung, jede Kavallerie-Division eine Kavallerie-Telegiaphen- 
abteilung, jedes Kavallerie-Regiment eine Telegraphenpatrouille. Außer- 
dem befinden sich im Großen Hauptquartier eine Abteilung und dann 
3 Gebirgssektionen. 

Italien besitzt bereits im Frieden ein Genie- Regiment (3.) zu 
3 Bataillonen (in Florenz, Verona und Piacenza) von je 4 Kompagnien, 
sowie 2 Trainkompagnien und 1 Depot, das ausschließlich der Militär- 
telegraphie gewidmet und so stark ist, daß die Kriegsformationen einen 
genügenden Stamm aktiver Leute erhalten können. Ferner ist eine Militär- 
1 elegraphisten- und -Telephonistenschule für Offiziere und Unteroffiziere 
aller Waffen in Florenz vorhanden. Im Kriege werden im Haupt- 
quartier, bei jedem Armeekommando und Armeekorps je ein Telegraphen- 
park aufgestellt, dessen Fahrzeuge durch die Trainkompagnien bespannt 
werden, während die aktiven Mannschaften und die des Beurlaubten- 
standes des 3. Genie-Regiments die zugeteilten Telegraphenabteilungen 
bilden, über deren Verwendung auf Vorschlag der Geniekommandeure, 
welche von einem Telegraphenkommissar der Staatstelegraphie unter- 
stützt werden, die betreffende höhere Kommandobehörde bezw. der 
den gesamten Telegraphendicnst leitende General -Telegraphenkommissar 
der obersten Heeresleitung entscheiden. 

Von besonderer Eigenart ist natürlich in Großbritannien die Ein- 
richtung der Militärtelegraphie. Im regulären Heere gibt es 3 Tele- 
graphenabteilungen von je 6 Offizieren, 173 Mann, die dem Royal 
Engeneer Telegraph Battalion angehören, das dem 1. müitärischen Mit- 
glied des neugebildeten Heeresrates (Army Council), welcher an Stelle 
des bisherigen War Office Councü tritt, in Verwaltungssachen und in 
technischer Hinsicht unterstellt ist, während er in militärischer Be- 
ziehung dem Inspector of R. Engineers untergeordnet wurde. Eine 
dieser zu den Korpstruppen der Korps gerechneten Abteilungen gehört 
zum London District mit London als Standort und übt den Betriebs- 
dienst auf vom Generalpostmeister zugewiesenen Stationen in Süd- 
england. Eine Abteilung untersteht dem Aldershot Command, ver- 
waltet die Kriegsausrüstung und übt vorzugsweise den Leitungsbau. 
Endlich die letzte Abteüung gehört zum Southern Command. Ferner 
befindet sich in Südafrika eine^Telegraphen-Sektion, und zur Ausbildung 
des Personals im Telegraphendienst ist die Royal Engeneers Telegraph 
School in Chatham bestimmt. Bei den Auxiliartruppen sind keine 
Telegraphenformationen, ebensowenig im Kolonialkorps (mit Aus- 
nahme von den Truppen in Südafrika). Im Kriege erhält jedes 
Armeekorps eine je nach der Beschaffenheit des Kriegsschauplatzes ge- 
gliederte, im allgemeinen aus einem Kabel- und 3 Luftleitungs-Sektionen 
bestehende Abteilung, der die Aufgaben der Feld- und der Etappen- 
telegraphie zufällt und die außer ihrem Material noch eine an der Opera- 
tionsbasis niedergelegte Vorratsausrüstung hat. Sie verwendet Klopfer, 
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bei galvanischem Betriebe, ebenso wie die Staatstelegraphie, Morse- 
apparate nur da, wo sich solche vorfinden. Das Kabelmaterial ist auf 
zweirädrigen Karren, alles übrige auf Wagen verladen, doch können diese 
30 bespannten Fahrzeuge auch durch Maultiere ersetzt werden. 

Japan besitzt im Frieden 1 Telegraphenkompagnie von 3 Offizieren, 
125 Mann. 

16. Optischer Telegraph. 

Optische oder Blicksignale, welche nach bestimmter 
Verabredung oder Vorschrift gegebene Zeichen durch schnell sich fort- 
pflanzende Lichtstrahlen ohne künstliche Leitungen von Ort zu Ort 
übermitteln und dem Auge zwecks Gedankenaustausches wahrnehmbar 
machen, diese uralten Nachrichtenmittel sind heute im Land- und 
Seekriege wieder in häufigem Gebrauch. Stellen im Homer, 
Vergil, Hygin deuten die Anwendung von Fanalen im trojanischen 
Kriege an, welche die Griechen wahrscheinlich von den alten Ägyptern 
und Phöniziern kennen gelernt hatten. Herodot und Xenophon, ebenso 
das Buch Esther, erzählen von Feuersignalen bei Einrichtung der Post 
der alten Perser. Auch die Chaldäer benutzten den Rauch bei Tage 
und den einfachen Feuerschein bei Nacht. Sehr vervollkommnet war 
dann die griechische Feuertelegraphie zur Zeit der Perserkriege, wo 
die Inseln Griechenlands mit dem kleinasiatischen Festlande verbunden 
waren, wie wir aus Ephoros bei Stephanus v. Byzanz und Cornelius 
Nepos erfahren. Mardonius hat damals auch im Perserreich das Tele- 
graphennetz durch Fackelposten vervollständigt. Und Justin berichtet, 
daß die Meldungen vom Siege bei Plataeae nach Mykale pyrotelegra- 
phisch übermittelt wurden. Eine weitere Verbesserung stellte sich vom 
5. Jahrhundert v. Chr. ein, indem unerwartete Vorkommnisse durch ein 
für allemal verabredete Zeichen, die erkennen ließen, ob sie vom Feinde 
oder von den eigenen Truppen neues meldeten, mitgeteilt wurden, wie wir 
aus Thukydides, Aristophanes, Cicero, Diodor, Curtius u. a. vernehmen. 
Dann folgt der Bau eigener Maschinen zur Mitteilung auf große Strecken, 
wie sie z. B. Aeneas, ein Feldherr der Arkader, konstruiert hat und an- 
wendete. Aus Polybius hören wir von solchen Meldeapparaten, die alle 
auf einer kombinatorischen Methode beruhten. Wahrscheinlich auf 
Hannibals Rat — der in Spanien dasselbe getan — wandte König 
Philipp III. v. Makedonien, als er gegen die Römer kämpfte, eine Reihe 
von Telegraphenstationen an, die alle mit solchen »Fernsprechmaschi- 
nen« ausgerüstet waren. Bei den Römern, deren später so großes 
Reich einen gut organisierten optischen Signaldienst hatte, war anfangs 
die Feuertelegraphie lange nicht so üblich wie bei den Griechen, zumal 
sie ein gutes Straßennetz mit vollkommenen Posteinrichtungen be- 
saßen und mit dem Meere zunächst wenig zu tun hatten, gerade aber 
hier und an Küstenplätzen, den gegebenen Aufstellungsorten für solchen 
Verkehr, die Blicksignale die geeignetste Anwendung fanden. Das 
älteste Beispiel von Fackelgebrauch zum Nachrichtenverkehr über- 
liefert uns Plutarch aus der Zeit des Romulus. Dann wurde die Feuer- 
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telegraphie in den Volkskerkriegen viel benutzt,"wie Dionysius v. Hali- 
karnaß meldet. Außerordentlich rege war ferner der Gebrauch von Feuer- 
zeichen beim Kampf um die Herrschaft des Mittelmeeres, besonders in 
den punischen Kriegen, wo sie mit den darin seit alters geübten Kartha- 
gern zu tun hatten. Polybius erzählt von dem Vorkommen bei der Be- 
lagerung von Agrigent, bei Hannibals Übergang über den Rhodanus, 
ebenso erfahren wir von Livius, wie Hannibals Zug nach Gallien, seine 
Einnahme von Tarent, sein Krieg mit Antiochus durch optische Signale 
unterstützt wurde. Bei der Belagerung von Numantia wurden Zeichen 
mit purpurnen Fahnen gegeben, sofern man sich nicht des Rauches be- 
diente, wie Appian erzählt. Und aus Diodor ersehen wir, daß in der 
Schlacht von Mytilene und in der Land- und Seeschlacht von Abydos, 
wahrscheinlich auch im Kampf der Rhodier gegen die syrische Flotte 
während des Krieges mit Antiochus Signale häufig waren. Vegetius 
spricht in seinem Werk »de re militari « von 3 Arten von signa, darunter 
auch von trabes, einer Art Galgen- oder Balkentelegraphie, die später 
(1679) der Deutsche Vegelin v. Clarberg, Aulae Praefectus in Nassau, 
von neuem erfindet und die darauf vor allem Claude Chappe zu hohen 
Ehren brachte, als Grundlage der modernen optischen Telegraphie. 
Auch Caesar berichtet im Bellum Gallicum von der Anwendung der 
Signale, besonders bei den Galliern, wie ja auch germanische Völker- 
schaften, dann Schotten, Heruler und andere Alarmfeuer häufig an- 
wandten. Cicero gebrauchte Feuerzeichen, dann Dejotarus. Besonders 
auch auf Leuchttürmen wurden Feuersignale benutzt. Und Onosan- 
der berichtet von einem vollständig ausgebildeten Telegraphensystem 
unter Benutzung von Meldeapparaten im 1. Jahrhundert n. Chr., welche 
Abhandlung Kaiser Leo in seinem Sammelwerk über die Taktik auf- 
genommen nat. Nach langem Stillstande war es dann die Erfindung 
des Fernrohrs im 17. Jahrhundert, wie auch Marquis Worcester, der 
1633 Semaphore konstruierte, bemerkt, welche eine neue Vervollkomm- 
nung bedeutete, besonders die Tragweite steigerte, und dann vor allem 
der rasche Mitteilungen auf große Entfernungen gestattende optische 
Zeigertelegraph der Gebrüder Chappe von 1792, der eine Mitteilungs- 
schnelligkeit auf der 1793 auf Befehl des National-Konvents eingerich- 
teten 225 km langen ersten Strecke Paris — Lille bei 20 Stationen von 
nur 2 Minuten ermöglichte. Mit seinen drei durch Hebel und Schnüre 
bewegten Armen gewährte der auf hochgelegenen Punkten etwa alle 
4 — 30 km errichtete Chappetelegraph an 196 Kombinationen von Zei- 
chen, von denen 92 für den Dienst, die anderen zum öffentlichen Verkehr 
mittels eines Wörterbuches von 92 Seiten zu je 92 Worten = 8464 Wor- 
ten und eines zweiten von 8464 bätzen bestimmt waren, wobei 3 Zeichen 
1 Minute Zeit erforderten. Bald bedeckten Ketten langer Linien die 
Länder und begleiteten die Küsten, so daß sowohl Kriegs- wie Handels- 
schiffe, wie namentlich die ganze Napoleonsche Kriegführung vorteil- 
haftesten Gebrauch von dem wertvollen Verkehrsmittel machen konn- 
ten. Eine große Rolle spielte der optische Telegraph auch 1809 in den 
Linien von Torres Vedras. Durch die in den dreißiger Jahren des 19. 
Jahrhunderts dann aufkommende Anwendung der Elektrizität für den 
schnellen Nachrichtenverkehr auf weite Entfernungen wurde der optische 

W. Stavenhagen, Verkehr»- etc. Mittel. \j 
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Telegraph, mindestens zu Lande, trotz des bis iooo km überwindenden 
Gaussschen Heliotropen, fast vollständig verdrängt, blieb eigentlich 
nur auf der Eisenbanndienst bezw. den Seeverkehr sowie auf Kolonien 
beschränkt. Hier fand er auch in der Kriegführung nach wie vor An- 
wendung, so bei der Eroberung Algiers durch Marschall Bugeaud, bei 
der Verteidigung von Lucknow im indischen Aufstande 1857/58 durch 
Sir Henri Lawrence, und besonders im Sezessionskriege. Aber einige 
Mängel des elektrischen Telegraphen, namentlich vor der Front der 
Armeen, in den vordersten Linien, sowie seine förmliche Überlastung, 
haben in neuester Zeit außer der Funkentelegraphie gerade — und noch 
vor ihr — die optische wieder zu hohen Ehren im IC r i e g e kommen 
lassen, während ihre militärische Bedeutung im Frieden nach wie vor 
eine untergeordnete bleibt. 

Sowohl Sonnen-undMond licht, wie eine reichliche Auswahl 
künstlicher Lichtquellen vom Streichholz bis zur weittragendsten 
elektrischen Lampe stehen zur Verfügung. Die Ersparnis an Leitungen 
feder Art und die Möglichkeit, innerhalb gewisser Einschränkungen 
zwischen ganz behebig gewählten Orten nach wenigen Minuten, ohne 
zeitraubende Vorbereitungen, sobald sich die Stationen sehen, und mit 
einem sehr geringen Materialaufwand auf sehr bedeutende Entfernungen 
ganz unabhängig von der Gangbarkeit des Zwischengeländes und über 
den Kopf des Gegnerso der einer feindlich gesinnten Bevölkerung hinweg, 
die gar keine Einwirkung darauf haben, verkehren und seine Linien 
rasch wechseln zu können, sind neben Handlichkeit und Billigkeit 
Vorzüge, welche in dem Maße vorläufig sogar noch nicht die Funken- 
telegraphie besitzt, die einzig mit der optischen verglichen werden könnte. 

Als die Verwendung nachteilig beeinflussend oder beschrän- 
kend muß bezeichnet werden die große Abhängigkeit der Tragweite — 
bis zum völligen Versagen — von dem Zustande der Atmosphäre, d. h. 
ihrer Durchsichtigkeit, von der Lage, namentlich der Höhe der Signal- 
stationen, die sich gegenseitig sehen müssen und die in bedecktem Gelände 
ebenso wie das Personal sehr zu vermehren sind, wodurch auch die 
Mitteüungsdauer verlangsamt wird, dann die leichte Möglichkeit von Irr- 
tümern beim Lesen und Verstehen schnell verschwindender Signale, 
die beim Mangel bleibender schriftlicher Urkunden um so bedenklicher 
ist, die Auffälligkeit der Zeichen, die dem Feinde nicht nur die Tatsache 
des Verkehrs verrät, sondern — sofern nicht ein umständliches Chiffer- 
system angewendet wird — auch ein Mitlesen gestattet, eine gewisse 
Schwerfälligkeit und Langsamkeit bei der Auffindung der Empfänger- 
stationen und in der eigentlichen, dabei die Augen sehr anstrengenden 
Zeichengebung, und endlich die Notwendigkeit eines langjährig im Be- 
obachten geschulten Personals, wie es, zumal bei der Kürze der Dienst- 
zeit, nicht mehr von der Truppe zu erziehen ist, sondern die wenig an- 
genehme Bildung neuer Spezialisten erfordert ! Indessen durch Vervoll- 
kommnung der Technik und gute Friedensausbüdung wohl organisierter 
Kräfte sind manche Nachteile zu beseitigen und die Vorzüge noch mehr 
ins »Licht« zu setzen, so daß die optische Telegraphie ein gutes Aus- 
hüfsmittel der elektrischen genannt werden darf, besonders in den vor- 
dersten Operationszonen, wo sie ihr entschieden überlegen ist, bezw. 
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durch sie nicht ersetzt werden kann. Daher wird sich heute ihr Gebrauch 
nicht mehr bloß auf die Krieg- und Truppenführung in weniger kulti- 
vierten und verkehrsarmen Ländern, wie es die englischen und spanischen 
Kolonien, Abessinien, Afghanistan, auch einst Nordamerika waren, 
sondern auch auf europäischen Kriegsschauplätzen im Feld-, Festungs-, 
Küsten- und Seekrieg dringend empfehlen, und die meisten Großmächte 
haben heute in ihren Heeren sowohl das Winker-, Flaggen-, 
Tafeln- und Semaphorsystem (bei Tage) wie den Gebrauch 
von weitwirkenden Lichtapparaten verschiedenster Art von 
der Petroleumlampe und dem elektrischen Licht bis zum Heliographen 
(für den Nacht- und Taggebrauch) eingeführt, und in den Kriegs- 
marinen aller Länder spielt die optische Telegraphie seit alters die 
allergrößte Rolle! 

Betrachten wir einmal kurz die vorhandenen Organisationen 
und Einrichtungen. 

Im Deutschen Reich: Die großen Erfolge, welche englische Signa- 
listen mit der optischen Telegraphie in den Kolonien gehabt, hatten auf 
Befehl unseres Kaisers eingehende Versuche zur Folge, namentlich auch 
mit der trefflichen englischen Ausrüstung, und als auch im Burenkriege 
weitere sehr günstige Erfahrungen zu verzeichnen waren, gelang es 
späterer unermüdlicher Arbeit unserer Verkehrs- und Telegraphen- 
truppen in Verbindung mit der Kavallerie-Telegraphenschule, einen 
ausgezeichneten, dem englischen wenigstens in unserem Klima über- 
legenen Signalapparat zu konstruieren. Die neue Feldsignal- 
lampe 1002 benutzt sowohl das Sonnen- wie künstliches Licht, 
ersteres menr zur Aushilfe, da wir bei uns viele Tage haben, wo keine 
Sonne scheint. Daher ist — auch bei Tage — das künstliche Licht die 
Hauptsache, und so war die bewährte Mancesche Konstruktion die 
Grundlage. Eigenartig aber ist die Lichtquelle, welche eine besondere 
Stärke bedurfte. Es gelang, 80000 Normalkerzen Lichtstärke zu er- 
zielen, bei einem Feldapparat etwas ganz ungewöhnliches. Durch eine 
Stichflamme, die ein Gasgemisch aus Acetylen und Sauerstoff hervor- 
ruft, wird ein Glühplättchen aus Thorium in eine Weißglut von 500 Nor- 
malkerzen-Intensität gebracht und die von dem Glühkörper ausgehenden 
Leuchtstrahlen durch eine kleine Linse zunächst gesammelt, dann durch 
eine größere zur parallelen Ausstrahlung gebracht, wodurch obige Licht- 
stärke gewonnen wird. Das Acetylengas wird feldmäßig entwickelt, 
indem ein mit Calciumcarbid gefülltes Gefäß in ein Kochgeschirr mit 
Wasser gestellt und das so hergestellte Gas durch einen Schlauch — 
wobei es einen Trockner passiert — in den Brenner geleitet wird. In eine 
zweite Öffnung des letzteren wird der unter Druck von 100 Atmosphären 
in einem kleinen Stahlbehälter fertig mitgeführte Sauerstoff geleitet und 
beide Gase treffen und mischen sich an einem gemeinsamen Ausfluß des 
Brenners. Zu dieser nach Ideen des Chemikers Dr. Knöpf ler konstruierten, 
auf einen leichten Dreifuß horizontal und vertikal grob und fein drehbar 
aufgesetzten Lampe tritt als zweiter Geber ein aufgesetzter Helio- 
graph (Planspiegel mit Visiereinrichtung), um bei Sonnenlicht sofort 
mit diesem signalisieren zu können, und ein sehr lichtstarkes, gute Ver- 
größerung und Stabüität besitzendes Richtfernrohr. Die optischen 
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Achsen der drei genannten, zu einem festen System vereinigten Teile 
des Apparates laufen genau parallel. Der ganze Apparat kann zerlegt 
und zum Fortschaffen auf einem Reit- oder Handpferd oder Karren 
verpackt werden. Außerdem gehören noch zweiWinkerfla^gen 
und einige Fernrohre zu dieser sogen, »großen Feldsignal-Einrich- 
tung«, die von einem aus i Offizier, 4 Unteroffizieren und 1 Ordonnanz 
bestehenden Kavalleriesignaltrupp bedient wird. Die größten bisher 
erreichten Signalen tfernungen sind 50 — 80 km, die kleinsten und im 
Feldkriege durchschnittlich auch genügenden 12 — 15 km. Die Ver- 
wendung des Heliographen ist technisch schwieriger, als die der Lampe, 
dafür beansprucht er aber auch keinen Betriebsstoff. Bei Nebel und 
Regen wird der nach dem Morsealphabet arbeitende Apparat nicht ge- 
braucht, dann wird man nötigenfalls zu den freilich weniger weit sicht- 
baren, aber schnelleres Arbeiten gestattenden Winkerflaggen greifen, 
ebenso stets bei kürzeren Entfernungen. Bei ihnen erfolgt die Zeichen- 
gebung sowohl nach Morse wie semaphorartig durch verschiedene Ann- 
stellungen. In Südwestafrika, wo eine Signalabtcüung mit etwa 50 Appa- 
raten, die teils ständig, teils bei der operierenden Truppe, verwendet 
wurden, tätig ist, ebenso wie früher in China und bei den Kaisermanö- 
vern, haben sich folgende Fälle als für den Gebrauch von Feldsignal- 
patrouillen besonders geeignet gefunden. Im Aufklärungsdienst zur 
Verwendung weit vorgeschobener Körper (Kavallerie, Offizierspatrouil- 
len) nach rückwärts, weiter zur Verbindung weit voneinander durch 
ungangbares Gelände oder Festungswälle oder das Meer getrennter 
Heeres- oder Flottenteile, als vorübergehender Ersatz zeitweise unter- 
brochener Telegraphenstrecken und sonstiger fehlender oder nicht an- 
wendbarer Nachrichtenmittel, namentlich auch der Friedenstele- 
graphie. 

Frankreich führt auf den Telegraphenwagen der Kavallerie-Bri- 
gaden und -Divisionen je 2, der section tölegraphique de i n ligne 3, 
des parc t&egraphique 4, der section de montagne 1 optischen Apparat 
Mancescher Art mit, nämlich den Feldlinsenapparat. Er besteht aus 
einer Petroleumlampe, die im Hauptbrennpunkt einer Gruppe von 
Linsen (10, 14 oder 24 cm Durchmesser) steht, hinter welcher sich noch 
ein Konkavspiegel befindet. Ein vor die Lampe gestelltes Diaphragma, 
das von außen durch einen Hebel bewegt werden kann, schließt eine in 
einer zwischen Lampe und Linsensystem befindlichen Innenwand ge- 
lassene Öffnung ab oder macht sie frei, so daß hierdurch Leuchtstrahlen 
oder Verdunklungen von größerer oder geringerer Dauer nach dem 
Morsealphabet gegeben werden können. Ein außen am Gehäuse befind- 
liches, durch 3 Stellschrauben mit seiner Achse einzustellendes Fernrohr 
gestattet die Signale der Geberstation aufzunehmen. Auch hier kann 
ein Heliostat, der an Stelle der Lampe und des Spiegels eingeschaltet 
wird, die Tragweite bei Sonnenlicht bedeutend erhöhen. Mit dem auf 
ein leichtes Stativ zu setzenden Feldapparat kann man bei günstigem 
Wetter tags 15—20 km, nachts 20 — 50 km, je nach Linsengröße, 
korrespondieren und dabei etwa 100 — 150 Worte befördern. Die Festun- 
gen besitzen weit stärkere Apparate mit elektrischem Licht (Dynamo- 
maschine, Petroleummotor) und großen Reflektorspiegeln, die tags 
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bis 30, nachts bis 100 km weit reichen. Die Bedienung des Apparates 
geschieht durch Leute des Telegraphenbataillons. 

Rußland besitzt in jeder Kompagnie, Eskadron, Sotnie und Batterie 
4 vollständig ausgebildete Signalisten, ebenso sind sämtliche Jagdkom- 
mandos mit dem Signalisieren vertraut. Es werden, falls Flaggen nicht 
ausreichen, bei Tage Heliographen, auch Semaphore, nachts und bei 



glühhchtapparat von Miklaschewski benutzt. Es gibt eine besondere 
Vorschrift für Signaltrupps, die in der Minute 40 — 50 Buchstaben bei 

2 Werst Stationsentfernung leisten. 

Österreich-Ungarn verwendet Flaggen, Lichtapparate und bei 
der Kavallerie eine eigenartige Signalvorrichtung, bestehend aus einem 
Dreieck, das durch eine Seite und zwei Halbmesser des regulären Zwölf- 
ecks gebildet wird und in Verbindung mit einer runden Scheibe durch 
12 verschiedene Stellungen die Zahlen 1 — 9, bezw. die ersten neun 
Buchstaben des Alphabets gibt, während 10 — 12 Hilfszeichen dar- 
stellen. Im Frieden finden besondere Signalkurse unter Leitung eines 
Generalstabsoffiziers statt, im Kriege werden bei den einzelnen 
Armeekorps und Divisionen Feldsignalabteilungen nach Bedarf (etwa 
25 zunächst) aufgestellt. 

Italien bildet auf seiner Telegraphenschule Signalisten aus und 
besitzt namentlich ein ausgedehntes Semaphorsystem an seinen Küsten. 

Großbritannien hat wohl am frühesten und ausgedehntesten die 
optische Telegraphie für Heereszwecke, namentlich in Indien und Süd- 
afrika, benutzt, besitzt daher auch die größten Erfahrungen und eine 
vorzügliche Signalausrüstung, aus Flaggen, zahlreichen Kreidelicht- 
apparaten und Heliographen mit beweglichem Spiegel. Im Frieden 
bildet jährlich jedes Bataillon 1 Offizier und 9 Mann, jedes Kavallerie- 
Regiment 12 Mann aus, ebenso finden Kurse in der Signalschule zu 
Aldershot statt. Im Kriege erhält jedes Armeekorps eine berittene 
und eine unberittene Feldsignalkompagnie, letztere 1 Offizier, 2 Unter- 
offiziere, 29 Mann, 8 Fahrzeuge, 18 Pferde stark, erstere ebenso, aber 
49 Pferde. Die Mannschaften führen den Karabiner. Die in 4 Sektionen 
gegliederte Kompagnie gibt je 1 / 2 auf die Endstationen ab, die übrigen 

3 Sektionen auf Zwischenposten. Mißlich ist, daß die Zeichengebung 
nicht nach Morse erfolgt. 

Union. Hier haben die Erfahrungen des Bürgerkriegs, wo keine 
wichtige Schlacht ohne Signalisten geschlagen wurde, auch die berühmten 
Raids Morgans durch sie erleichtert wurden, zur ständigen Errichtung 
eines Signalistenkorps unter einem Brigade- General als Chiefsignal- 
officer und damals 200 Mann, heute 1 Obersten, 5 Stabsoffizieren, 
14 Oberleutnants, 350 Unteroffizieren und 400 Gemeinen I. und II. 
Klasse Stärke geführt, die Flaggen, Fackeln, Signallampen und Helio- 
graphen anwenden. Besonders bewährt hat sich sein in 2 Größen vor- 
handener Heliograph mit festem Spiegel, beim Feldapparat von 4 1 / 2 ZolI 
Quadratseite und beweglichem Schirm, der mit bloßem Auge 30, At 
Fernrohr 60—90 miles Tragweite hat, beim stationären Apparat von 
8 Zoll Quadratseite. Die Signale erfolgen wie bei der Flotte mit dem 
heliographe code nach Myers System. 
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Japan machte während des letzten Krieges, vorzugsweise bei der 
Armee Oyamas, in allen Truppenkörpern von der optischen Telegraphie, 
besonders von Winkerflaggen und kleinen Drachenballons, regenGebrauch. 

So ergibt sich also, daß heute entweder weithin sichtbar 
gemachte Gegenstände — wie Morse- und Winkerflaggen, 
verschieden geformte oder gefärbte Tafeln, Semaphore, Signalballons 
— oder der Heliograph bei Tage bezw. Sonnenlicht, dagegen 
Signallampen mit FresneLschen Linsen oder Parabolspiegeln 
mit künstlichem Licht bei Nacht und bei Tage in fast allen Heeren 
in Anwendung sind und meist das Morsealphabet zur Zeichengebung 
benutzt wird. Die vielseitigste Anwendung von optischen 
Telegraphen aber macht die Marine und zwar sowohl zu Tag- und 
Fern- wie zu Nachtsignalen ständiger, halbständiger und flüchtiger Art, 
wie sie auch noch akustische Signale über und unter Wasser häufig 
verwendet, während im Landkriege von auf dem Gehör beruhenden 
Zeichen kaum noch Gebrauch gemacht wird. 



17. Funkentelegraph. 

' Die Funken-. Wellen-, Strahlen-, drahtlose Tele- 
graphie, dieses neueste, Aufsehen erregende und sehr zukunftsreiche 
VerKehrsmittel, hat bisher, die jüngsten Erfahrungen der deutschen 
Truppen in Südwestafrika ausgenommen, infolge seiner Jugend noch 
keine kriegsgeschichtliche Vergangenheit, ist auch noch in voller 
Entwicklung begriffen. Schon aus diesem Grunde, dann aber 
auch, weil erst von ihrer Kenntnis die richtige militärische Beurteilung 
abhängen wird, müssen wir hier vorwiegend die T e c h n i k behandeln. 

Schon 1849 gab W i e k i n g s eine Einrichtung an , um zwischen 
Frankreich und England durch Induktion Zeichen zu geben. James 
Clerc Maxwell hat dann 1863 gezeigt, daß die optischen Erscheinungen 
nur ein besonderer Fall der elektromagnetischen sind, daß das, was 
einst nach Fresnel Bewegung oder Schwingung des Äthers, Licht 
hieß, heute elektrischer Strom zu nennen ist, Optik und Elektrizität, 
einst einander fremde Teile der Physik, also miteinander in engstem Zu- 
sammenhange stehen. Der deutsche Physiker Heinrich Hertz hat darauf 
1886 durch praktische Versuche die Richtigkeit der Maxwell-Theorie 
von der Identität des Lichts und der Elektrizität glänzend erwiesen. 
Es sind — wie die Ähnlichkeit ihrer Eigenschaften ergibt — nur 
zwei verschiedene Formen derselben Energie. Die Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit der erzeugten Licht- und der elektrischen Strahlen, d. h. 
der Gesamtheit von Teilen des in irgend einer Richtimg zum Strahl 
und um ihn herum schwingenden Äthers ist die gleiche, nur die 
Länge und Schwingungsdauer der einzelnen Wellen ist eine verschiedene 
und zwar bei der Elektrizität größer und zu beeinflussen. Auch die 
elektrischen Wellen lassen sich durch Spiegel verstärken, in Prismen 
brechen und zerstreuen und können polarisiert werden. Hertz war 
dann der Erste, dem es mit seinem »O s c i 1 1 a t o r« oder »E x c i t a - 
tor« gelang, ein Organ herzustellen, das sehr schnelle elektromagnetische 
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Wellen erzeugte, denen er eine bestimmte Periodenzahl von Schwin- 
gungen und eine bestimmte Wellenlänge aufzwang, und die durch 
Vibration im Äther analoge, sich auf beträchtliche Entfernungen ver- 
breitende Ose illationen — ganz wie beim Licht, nur viel weiter — hervor- 
riefen. Es gelang ihm mit seinem gleichzeitig einen Kondensator dar» 
stellenden Erreger *) Ströme von ungeheurer Schwingungszahl und 
großer Länge der einzelnen Elektrizitätswellen, nämlich von 500 Millionen 
und 0,5 m Wellenlänge, zu erzeugen, Schwingungsdauern, die von seinen 
Nachfolgern noch weit übertroffen wurden, nämlich bis 50 Milliarden 
Häufigkeit,**) und — da der Mensch kein Organ zu ihrer Wahrnehmung 
besitzt, durch eine Art »elektrischen Auges*, einen »Resonator«, auf 
der Empfangsstation sichtbar zu machen. Je größer die Schwingungs- 
zahl, je länger die Wellen sind, je mehr Energiemenge diese Oscülations- 
ströme also besitzen, desto erheblicher ist ihre Fernwirkung, je leichter 
vermögen sie selbst auf weiten Entfernungen sich ihnen entgegen- 
stellende Hindernisse zu überwinden, so daß auf See, wo solche Hemm- 
nisse fast fehlen, die Tragweite natürlich am größten sein muß. Die 
nach Blondschen Versuchen von 1893 2,98 xio 10 cm/sec (Länge mal 
Anzahl der Wellen in der Sekunde) — rund 300 000 km oder 3 Erd- 
quadranten betragende Lichtgeschwindigkeit ist auch genau die der 
elektrischen Wellen, ihre Schwingungszahl in der Zeiteinheit ist aber 
außerordentlich viel größer und ihre Wellen sind Millionen mal länger 
als die des Lichts. Zu solchem Fernimpuls eignen sich aber die gewöhn- 
lichen Gleichströme nicht, es bedurfte der Stromschwankungen, um 
die nötige Energie zu erzielen. Aber auch die vollkommensten Wechsel- 
strommaschinen, die durch Wechselströme von sehr hoher Häufig- 
keit solche plötzlichen Geschwindigkeitsänderungen erzielen, wie sie 
vor Hertz schon Tesla mit seinen 50 Entladungen und sehr schnelle 
Oscillationen ermöglichenden Apparat anwandte, würden für die nötige 
große Fernwirkung zu langsam schwingen und daher nicht ausreichen. 
Das kann nur durch oscillierende Entladung hochgespannter Induktions- 
ströme geschehen, die man in besonderen Kondensatoren (Oscillatoren) 
aufspeichert, aus denen man dann eine rasche Folge von den 
Äther mit Lichtgeschwindigkeit erschütternden und nach allen Seiten 
in Bewegung setzenden elektrischen Funken — eine Funken- 
strecke — überspringen läßt, deren jeder aus vielen Millionen 
Schwingungen in genau bestimmter Zahl und Länge besteht, und deren 
Summe sich dann auf einer Empfängerstation fühlbar und nutzbar 
machen läßt. Eine Zahl von 2000 Funken etwa in der Sekunde, wie 
man sie z. B. durch kurz hintereinanderfolgende elektrolytische Unter- 
brechungen eines Gleichstroms erzeugen kann, würde ausreichen. 
Die galvanischen Ströme einer Batterie müssen also zuvor in Induktions- 
ströme von hoher Spannung umgewandelt werden. 

*) Zwei durch einen kreisförmigen Metallbogen zu vereinigende kleine 
Kugeln, die in einem durch eine Mikrometerschraube zu regelnden 
geringen Abstand gehalten wurden und gemeinsam mit der Entladung 
des Oscillators eine zeitweise oscillierende Entladung gestatteten. 

♦*) Bei 400 bis 500 Trillionen Oscillationen würde die Lufterschütterung 
sichtbar werden. 
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Die »drahtlose« Telegraphie bedient sich nun solcher Hertzschen 
Wellen bezw. elektrischer Funken, die sie nach ähnlichen Gesetzen 
wie die optische ihre nur weit geringere Wellenlänge und Schwingungs- 
zahl besitzenden Lichtstrahlen von einer Geber- nach einer Empfangs- 
station aussendet, und hat nach diesen den Namen Wellen- oder besser 
Funken telegraphie*) erhalten. Überaus wichtig war nun, die 
Hertzschen Strahlen, ohne ihre Energie durch Linsen oder Spiegel 
irgendwelcher Art, wie dies bei den dadurch gesammelten und in einer 
Richtung weitergeleiteten Lichtstrahlen der optischen Telegraphie 
zweckmäßig geschieht, zu schwächen, doch auf der sehr ferngelegenen 
Empfangsstation nutzbar zu machen, obwohl sie nach allen Richtungen 
in den Äther ausstrahlen. Dies gelang 1890 dem französischen Physiker 
B r a n 1 y durch Erfindung eines sehr einfachen Apparates, auf den 
die Strahlen influenzartig wirken, des sog. Kohärers oder F r i t - 
ters. Es ist das eine etwa 45 cm lange luftleere Glas- oder Ebonitröhre, 
die locker zwischen zwei sehr nahen Metall-Elektroden (silbernen Pol- 
kolben) liegende Metallfeilspäne (Nickel-, Stahl- oder Silberkörner) 
enthält, welche dem gewöhnlichen elektrischen Strom einen sehr hohen 
Widerstand entgegensetzen. Sobald sie aber von Hertzschen Strahlen 
getroffen werden, lagern sich die Körner anders und leiten sie gut fort. 
Schaltet man nun den Kohärer in einen gewöhnlichen galvanischen 
Strom ein, so isoliert er, die Elektrizität geht nicht durch, weil die 
Kontakte der Metallkörner zu schlecht sind. Wird er dagegen von elek- 
trischen Wellen berührt, so haben sie eine »kohärierende« Wirkung 
auf die Körner und fließen glatt durch. Da die Späne aber nur sehr 
langsam in die alte Lage zurückkehren, so muß man den Apparat durch 
Klopfen erschüttern, um ihm seine Leitungsfähigkeit zu nehmen, bis 
ihn neue Wellen wieder treffen, kurz, er spielt die Rolle eines Unter- 
brechers des elektrischen Stromes. Man kann, wie zuerst Lodge getan 
hat, die Unterbrechungen des Kohärers automatisch und zwar durch 
den Klöppel eines empfindlichen, klanglos gemachten elektrischen 
Läutewerks (Tapeur, Frappeur) bewirken lassen. So wird ihm die 
vor der Bestrahlung durch die elektrischen Wellen vorhandene Nicht- 
leitungs- oder Widerstandsfähigkeit wiedergegeben und bei neuen 
Strahlen genommen, also es werden abwechselnd Stromunterbrechungen 
und -Schließungen herbeigeführt, und diese von den Wellen mittels des 
Fritters geleistete elektrische Arbeit dem Auge oder Ohr dadurch sicht- 
bar gemacht, daß man ihn in den Stromkreis eines Telegraphen- oder 
Fernsprechapparates der Empfangsstation einschaltet und durch An- 
klopfen mittels eines elektrischen Hammers für die nötige Lagerung 
der Körner sorgt.**) 

*) Die Bezeichnung »drahtlose« Telegraphie sollte man vermeiden, 
weil Irrtümer erzeugend. Denn es gibt auch Fernwirkungen durch Wasser 
und feuchte Erde, weiter Fernsprecher ohne Draht, obwohl sie erst 
im Versuchsstadium sich befinden. So gelang es 1894 Rathenau, auf 4,5 1cm 
durch Wasser, 1 896 Strecker, auf 8 km durch Erde zu telegraphieren. 

**) Neuerdings sind übrigens durch Tomraasino, CasteUi, Lodge etc. 
sich selbst entf rittende Kohärer erfunden worden. 
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Während man auf diese Weise bereits auf etwa 50 m Entfernung 
telegraphieren oder sprechen konnte, hat 1895 der italienische Student 
Marconi den Gedanken gehabt, durch Verbesserung und sinnreiche 
Anordnung der Apparate die Tragweiten zu vergrößern. Zuerst wandte 
er vervollkommnete Hertzsche Funkengeber von größerer Schlagweite 
in Verbindung mit parabolischen Metallspiegeln, auch Righischen Radia- 
toren, an und kam erst bis auf 4,5, dann 1897 in Spezzia auf 12 km, 
endlich sogar bis 20 km. Dann erkannte er, daß die Verbindung Hertz- 
scher Oscillatoren (Funkenstrecke) mit einem senkrechten Luf tkonduktor 
zweckmäßig ist, indem er die parallelen Leitungsdrähte nicht wie ge- 
wöhnlich horizontal, sondern um die Fortpflanzung der elektrischen 
Wellen im Luftmeer ungehinderter als auf der Erdoberfläche vor sich 
gehen zu lassen, sie senkrecht in die Höhe führte. Ein langer in die Luft 
ragender Leiter, eine sog. »Antenne«, z. B. in Form eines senkrecht 
hängenden isolierten Kabels, läßt dann die durch eine Ruhmkorffsche 
Bobine erzeugten elektrischen Entladungsoscillationen ungeschwächt in 
den freien Raum strahlen und einer auf der Empfangsstation befindlichen 
anderen, möglichst gleich langen Antenne zufließen, die diese Wellen 
aufsaugt und einem mit ihr und der Erde verbundenen Kohärer zuleitet.*) 
Die mögliche Tragweite wächst außer mit der Größe der Energie mit dem 
Quadrat der Höhe dieser Luftleiter, bezw. die Höhe der Antennen ist 
proportional der Quadratwurzel der Entfernung der beiden Stationen. 
Indem man ihre Abmessungen vergrößert, vermehrt man die Wellen- 
länge und die Erscheinung der Diffraktion, die die Erdkrümmung zu 
umgehen gestattet. Doch ist es auch trotz kurzer, jedoch verbesserter 
Antennen gelungen, sehr große Wellen (bis 3000 m) zu erzielen, z. B. 
Tesla. Landhindernisse wie Bäume, Schornsteine, hohe Berge und 
andere senkrechte Gegenstände verzehren die Energie durch Reflek- 
tieren (Leiter), Beugen (Nichtleiter) oder Aufsaugen sehr stark, so daß 
die Tragweite verringert wird, während auf der See solche Hemmnisse 
fehlen, also die Entfernungen bis aufs doppelte wachsen. Ebenso kann 
man nachts bei sehr hohen Spannungen weiter telegraphieren. So 
kann man mit einer 30 bezw. 50 m hohen Antenne bei runa 200 Watts 
(Vp HP.) Energie zu Lande etwa 50 bezw. 125 km, zu Meere 100 — 280 km 
weit übertragen. Da nun die Länge der Antennenkabel oft wegen der 
nötigen Länge der elektrischen Welle so groß sein muß, daß selbst 
hohe Masten und Kirchtürme nicht ausreichen, so hat man für mili- 
tärische Zwecke, zumal auch da Beweglichkeit der Stationen erforder- 
lich ist, bei Wind beständigere Drachen oder sonst kleine Fesselballons 
zum Emporheben der Kabel verwendet und so etwa 100 km überwunden. 
Auch kann man große Entfernungen durch Einschaltung von Vermitt- 
lungsstationen, »Wiederholern «, besiegen. Für ständige Einrichtungen 
ist es Marconi später gelungen, und zwar 1900 auf 136 km, 1901 auf 
300 km, am 12. Dezember 1901 sogar quer durch den Atlantik zwischen 
Kap Lizard (England) und Saint Jean (Nordamerika) auf 3400 km 
einige Signale, wie z. B. den Buchstaben S zu wechseln. Endlich hat 



*) Auch Edison wandte 1892 Antennen und zwar mit elektrisch ge- 
ladenen Platten an, aber praktisch erfolglos. 
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der geniale Konstrukteur am 26. Dezember 1902 zwischen Kap Breton 
in Neuschottland (Amerika) und Poldhu in Cornwallis (England) 
mehr als 5000 km Entfernung überwunden, indem er riesige Antennen 
von größter Kapazität und Energie (Maschinen von 40 HP.) auf Kap 
Breton errichtete und ähnliche Einrichtungen in Poldhu traf, nur 
daß er dort die Zahl der Antennen verdreifachte, ebenso die elektrische 
Energie, die er durch eine Wechselstrommaschine von 2000 Volts und 
25 Ampere erzeugt. Ehe Telegramme werden durch Schallauffänger 
empfangen. Die »Times« brachte bald einige »Marconigramme«. Ein 
regelrechter Verkehr steht bevor. Auch soll demnächst der Stille Ozean 
von der de Forest-Gesellschaft überbrückt werden. Um nun die Wellen, 
die vom Sender mittels eines Tasters nach dem Morsealphabet 
»telegraphiert« werden, auf der Empfangsstation sichtbar zu machen, 
wurde der Kohärer ebenfalls in den Stromkreis eines solchen Morse« 
telegraphentasters eingeschaltet, wodurch es gelang, kleine 
Depeschen in Morsezeichen von einem Posten zum andern zu senden. 
Und damit jede Station geben und empfangen kann, so hat Marconi 
einen beiden Zwecken dienenden Taster konstruiert. 

Damit war die drahtlose Telegraphie praktisch verwirklicht 
und lebensfähig gemacht, auf diesem Prinzip und solchen 
Elementen (die am 3. Dezember 1896 in Deutschland patentiert wurden) 
beruhen alle anderen Systeme, die sich im wesentlichen nur in Einzel- 
heiten, besonders durch die Art der Verstärkung der elektrischen 
Energie, unterscheiden. Ganz besonders hohe Verdienste haben sich 
dabei, namentlich auch durch einige neue Methoden, besonders bezüg- 
lieh der Abstimmung und Ermöglichung einer Mehrfachkorrespondenz, 
die deutschen Professoren Braun und Slaby, sowie Arco (seit 1898) 
erworben, die ursprünglich Wettbewerber, sich dann 1903 glücklicher- 
weise zu dem einheitlich ausgestalteten System »Telefunken« 
vereinigt haben. Nicht minder groß ist das Verdienst der deutschen 
Elektrizitätsgesellschaften, welche die Ideen dieser Männer verwirk- 
licht und geschäftlich ermöglicht haben, der Allgemeinen und der von 
Siemens & Halske, beide in Berlin. 

Um den großen Nachteil, daß die Kohärer (Detektoren) auf alle 
sie treffenden Wellen jeder Länge von genügender Stärke reagieren, also 
nicht bloß durch die für sie bestimmten influenziert werden, mithin also 
entweder der Betrieb durch Entsendung beliebiger Wellen eines Unbe- 
fugten zerstört, oder aber das Mitteilungsgeheimnis, sofern nicht doch 
zeitraubende Kryptographie oder unlesbare Schrift mit veränderlichen 
Morsezeichen angewendet wird, durch Auffangen der Depeschen mittels 
eines in den Wellenbereich gestellten Empfängers gefährdet werden kann, 
zu beseitigen, ist das Verfahren der »Syntonisation« versucht wor- 
den, d. h. der genauesten harmonischen Abstimmung der Wellenlängen 
von Geber und Empfänger. Es ist dies eine Nachahmung der akustischen 
Erscheinung der Resonanz, nur in verschiedener Form. Ist ein Emp- 
fänger »synton«, d. h. durch Schaltung und Abgleichung von Kapazität 
und Selbstinduktion gleichschwingend mit einer der Schwingungen eines 
Gebers, so bleibt er unempfänglich gegen die davon verschiedenen 
anderer. Er spricht nur auf eine ganz bestimmte, natürlich beliebig 
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zu verändernde Wellenlänge an. Dabei wird das Empfangsvermögen 
am größten sein, wenn der Empfänger mit einer »Maximalwelle ♦ synton 
ist. Durch eine solche genaue Resonanz würde auch eine wesentliche 
Vergrößerung der übertragsweiten möglich sein. Marconi, Lodge, 
Muirhead, Braun, Slaby haben mit einigem Erfolge verschiedene Mittel 
angewandt. So schaltete Marconi, der die korrespondierenden Stationen 
symmetrisch gestaltete, ein eigenes, von den übrigen Teilen des Apparats 
ganz isoliertes Glied, einen Transformator, den er »Jigger« nannte, ein, 
hatte aber beim Sprechen über den Kanal 1899 und das Mittelmeer 1901 
nicht durchschlagenden Erfolg, und nach wie vor können mit Apparaten, 
die auf alle Wellen genügender Stärke entsprechen, Telegramme mit- 
gelesen werden. Besser erging es Professor Braun in Straßbure, dem es 
nach neuesten Nachrichten gelungen ist, die elektrischen Wellen wie 
ein Lichtsignal, doch ohne sie irgendwie zu dämpfen, nach einer Richtung 



drei Ecken eines gleichseitigen Dreiecks Sonderdrähte mit Wellen der- 
selben Schwingungszahl, aber von verschiedenen Phasen aufgehängt. 
Einer von den drei Drähten fängt um 1 / l0 Millionstel Sekunde früher 
oder später als die beiden anderen zu schwingen an, und zwar wird 
dieser Zeitunterschied mit einer Genauigkeit von 1 / t0 o Millionstel 
Sekunde eingehalten (1 Sekunde auf 6 Jahre). So ergaben sich ver- 
schiedene Strahlen nach verschiedenen Richtungen. Durch bloßes 
Umdrehen einer Kurbel läßt sich dann bewirken, daß die Richtung 
maximaler Wirkung je um 6o° oder 120 0 vertauscht werden kann. 
Diese Erfindung genauester Abstimmung der Wellenlängen und für 
nur eine Richtung wäre von größter Bedeutung. Bis zu ihrer prak- 
tischen Verwirklichung ist indessen die Gefahr des Mitlesens bei den 
Militärapparaten, namentlich solcher, welche nicht »synton« sind, 
über 2,5 km hinaus im Umkreise des Wirkungsbereichs einer Station 
(also etwa 50 — 100 km) noch vorhanden. Erst auf ganz großen 
Entfernungen schwindet diese Gefahr wieder.*) Auch kann vorläufig 
immer nur eine Station zu einem bestimmten Zeitpunkt depeschieren, 
da sonst Störungen eintreten, obwohl auch hier durch Erfindungen der 
Professoren Slaby-Arco und Marconi die baldige Aussicht einer Mehr- 
fachtelegraphie besteht. 

Ferner hat man zum Aufnehmen der Telegramme statt des 
Morseschreibapparats, der immer eine gewisse Stromstärke erfordert 
und unter Verwendung des Fritter in Tätigkeit gesetzt wird, auch noch 
einen Hörer eingeschaltet, der hinsichtlich des Ansprechens dreimal 
empfindlicher ist und auf viel weitere Entfernungen auch die leisesten 
Spuren von Funkennachrichten dem Ohr vernehmbar macht, was beson- 
ders zum Abhören von Depeschen nach der Klopfermethode durch Kaval- 
lerie-Patrouillen oder Radler, die einen Drachen mit Empfangsdraht 



*) Die man dadurch abschwächen kann, daß man mit abgestimmten 
Apparaten stets mit möglichst geringer Wellenenergie spricht und die Länge 
der Welle häufig ändert. Denn auf alle Langen reagierende Apparate 
bedürfen kräftiger Impulse, und der häufigen Änderung der Länge kann 
der Gegner, der doch nur tastet, nicht rasch genug folgen. 
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(Fühler) mit sich führen, wichtig ist. Die Tragweite verdoppelt sich! 
Gegenwärtig erreicht sie zu L a n d e mit Hörer 100 km, mit Schreib- 
apparat die Hälfte, d. h. 4 bezw. 2 Tagemärsche, während sie zu W a s s e r 
das sofache schon, wie wir gesehen, beträgt, ja eigentlich unbegrenzt 
ist, da es sich nur um die Größe der Energie, also die Stärke der Kraft- 
quelle, und die Höhe der Antennen handelt. Im allgemeinen wird man 
aber hier über 200 km rechnen dürfen, mit unseren Telefunken bis 
450 km. Die Telegraphiergeschwindigkeit ist nur 
halb so groß wie die der Drahttelegraphie, nämlich etwa 300 Worte 
in der Stunde, was sie auf kurze Depeschen, kurze Befehle, Meldungen 
usw. einschränkt, während man lange Telegramme nach wie vor mit 
der gewöhnlichen elektrischen Stromtelegraphie geben wird, ebenso 
Mehrfachtelegramme, beim Verkehr also mit mehreren Stationen und 
Dienststellen. Der Doppelbetrieb, der erst die richtige Ausnutzung 
der Leitungen gestattet, erleichtert ohnehin diesen (jebrauch. Nur 
bei sehr durchdachter Einrichtung und guter Disziplin kann man ein 
funkentelegraphisches Netz und mehrere Posten, deren einer der leitende 
ist und den andern die Erlaubnis zum Telegraphieren erteilt, in ordent- 
lichem Betrieb erhalten. 

Betrachten wir nun die Vorzüge und Nachteile der Funken- 
telegraphie und die sich daraus ergebenden Verwendungsgebiete. 
Vergleichen wir sie zunächst mit der optischen, mit der sie ja 
viel Ähnlichkeit hat, so haben die Hertzschen Wellen den Vorzug, daß 
sie infolge der Diffraktion, die sie ihrer großen Wellenlänge verdanken, 
keine Hindernisse kennt, sie vielmehr ebenso wie die Erdkrümmung 
durchdringt oder umgeht, was beim Licht nicht der Fall ist. Auch ist 
die Verkehrsgrenze weit größer, ja theoretisch unbeschränkt, falls nur 
genügend starke Energie vorhanden ist, während das Licht 50 km 
selten überschreitet. Auch gestattet die nach allen Seiten wirksame 
Funkentelegraphie die Aufnahme der Verbindung, ohne daß die Lage 
der Empfangsstation bekannt ist, während für die optische gegenseitige 
Sicht notwendig ist. Und während Nebel, Regen, Schnee das sichtbare 
Licht mit seinen kleinen Wellenlängen aufhalten und zerstreuen, dies 
also versagt, durchbrechen die Hertzschen Strahlen, die wegen ihrer 
Wellenlänge nicht reflektiert werden können, diese Witterungserschei- 
nungen ohne Schwächung, nur die Luftelektrizität macht eine Ver- 
ständigung schwierig oder unmöglich, bringt wieder parasitäre Signale 
hervor, während die optische Telegraphie von elektrischen Spannungen, 
atmosphärischen Entladungen, Gewittern in der Atmosphäre ganz un- 
abhängig ist. Auch hat die Funkentelegraphie vor der. optischen den 
Vorzug des elektrischen Verkehrs voraus, schriftliche Urkunden zu 
liefern. Aus diesem Vergleich ergibt sich also eine vorzügliche gegen- 
seitige Ergänzung und Unterstützung optischer und drahtloser Ver- 
kehrsmittel. 

Was dagegen die elektrische Telegraphie anlangt, so ist ihr 
der Funkenverkehr darin überlegen, daß er eine sofortige Aufnahme 
einer von Geländeschwierigkeiten ebenso wie von mechanischen Stö- 
rungen oder gar Unterbrechungen und Zerstörungen unabhängige Ver- 
bindung gestattet, kostbare Leitungen, viel Zeit und Personal spart 



Digitized by Googlf 



269 



und — in Form der fahrbaren Stationen — weit beweglicher ist, so 
daß er bis in die vordersten Linien, selbst im Gefecht, verwendbar ist. 

Zu diesen bedeutenden Vorzügen kommen aber vorläufig die nament- 
lich militärisch schweren Nachteile der leichten Störung sowie des 
Mitlesens durch andere Stationen, Unbefugte bezw. den Feind, falls 
die gegnerische Station sich im eigenen Wirkungsbereich befindet, 
dann der ungünstige Einfluß aller natürlichen elektrischen 
Phänomene, besonders bei heißem sonnigem Wetter, wie auch Sonnen- 
licht die Tragweite durch Verkleinerung des Bestrahlungsfeldes der 
Wellen sehr einschränkt, so daß bei Tage größere Energie als nachts 
nötig ist, ebenso sind Stürme schädlich wirkend. Endlich ist die Tele- 
graphiergeschwindigkeit gegenüber der des Drahtverkehrs so klein, 
daß die Funkentelegraphie nie ein Ersatzmittel für ihn werden, sondern 
nur Lücken ausfüllen kann. 

Aus all diesen Verhältnissen ergeben sich heute folgende Ver- 
wendungsgebiete : 

Im Seekriege, bezw. auf dem Meere, hat sich die Funken- 
telegraphie am raschesten eingebürgert, weil hier die größte Lücke 
auszufüllen war und die See der Verbreitung der Wellen am günstigsten, 
ihre Tragweite hier am größten ist. Alle Handels- wie Kriegsmarinen 
machen von ihr ausgiebigen Gebrauch, da die Drahttelegraphie gar 
nicht, die optische und akustische nur auf kurze Entfernungen möglich 
war und die wertvolle Eigenschaft, den Nebel zu durchdringen und 
dadurch Schiffsunfälle zu verhüten, besonders hoch anzuschlagen ist. 
Alle Großmächte haben schon an ihren Küsten Verkehrsstationen für 
ihre Kriegs- und Handelsschiffe eingerichtet*). Ebenso befindet sich für 
den transozeanischen Verkehr der Schiffe untereinander wie mit der 
Küste an Bord der Schiffe Material Hertzscher Telegraphie, das Ver- 
ständigung bis etwa 200 km gestattet. So ist das am weitesten ver- 
breitete Marconisystem auf fast sämtlichen in der New Yorker 
Fahrt stehenden großen Post- und Schnelldampfern vertreten und 
zwar in 51 ausgehenden und 59 einkommenden Fahrten. An erster 
Stelle stehen die von Liverpool ausfahrenden Dampfer, darunter die 
American Line mit 4, die Generale Transatiantique mit 3, von deutschen 
Schiffen die großen Schnelldampfer Kaiser Wühelm IL, Kronprinz 
Wilhelm, Kaiser Wilhelm der Große und der Postdampfer Großer Kur- 
fürst des Norddeutschen Lloyd, ferner die Schnelldampfer Deutschland 
und die Postdampfer Moltke und Blücher der Hamburg-Amerikalinie. 
An einigen Tagen finden bis zu 12 Abfahrten von mit Funkenspruch- 
Einrichtungen versehenen Dampfern von und nach New York statt, 
und von der Weser und Elbe bis Amerika kann ein Schiff täglich mit 
der Station eines anderen drahtlos verkehren. Von den heute auf Erden 
vorhandenen etwa 800 Funkenstationen gehören über 300 Marconi, 



*) Neuerdings hat Professor Fessender versucht, bei Kriegsschiffen, 
welche den Mast verloren haben, Ersatz durch einen elektrisierten 
Wasserstrahl zu schaffen, der durch ein Schlangenrohr, das zugleich 
selbst einen Teil des Apparats der Telegraphie bildet, mittels Pumpen 
hochgeschleudert wird und so die Antenne bildet. 
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dessen System in Italien ausschließlich sich findet, wo im Kriegs- 
falle vertragsmäßig alle Stationen in die Hand des Staats übergehen. 
Weiter ist überaus verbreitet das deutsche System Telefunken 
(Slaby-Arco und Braun-Siemens), von dem Anfang 1905 413 Stationen 
im Betrieb oder in Vorbereitung waren. Davon hatten es in Deutsch- 
land 129 Wachtschiffe sowie 15 Küstenstationen, 10 Handelsdampfer 
und Landstationen*). Um die Störungen möglichst einzuschränken, 
arbeitet die deutsche Kriegs-Marine mit drei für die einzelnen Schiffs- 
gattungen verschiedenen Wellenlängen, wobei Ballons oder Drachen 
als Träger der Luftleiter benutzt werden **). In Österreich- 
Ungarn ist es ebenfalls das ausschließliche System, 21 Stationen, 
davon 8 auf Kriegsschiffen, 1 an der Küste, 2 als Versuchs* 
posten der Militärbehörden, sind vorhanden. Auch Schweden be- 
sitzt es in 21 Stationen, davon 13 auf Kriegsschiffen, Holland hat 
16, davon 8 die Marine, Frankreich und £ n g 1 a n d je 2. Auch 
in Dänemark und in der U n i o n ist Telefunken vertreten. 

Ein e i g e n e s , es von aller Welt absonderndes System hat J apan. 
Weniger verbreitet sind die Systeme De Forest-Smythe, Branly- 
Popp, Ducretet-PoppofL Fessender- Lee, Lodge-Muirhead und Cervera. 
Es wäre wichtig, em Übereinkommen zwischen den Seemächten zu 
treffen, das ihnen im Kriegsfall ein Zensurrecht über Funkenspruch- 
Stationen auferlegt, damit die friedliche Schiffahrt nicht gestört wird. 
Denn sonst bleibt nur die Unlesbarmachung einer Depesche durch 
Zwischentelegraphieren übrig. 

Die Leuchttürme sind heute ebenfalls meist zur automatischen 
Abgabe Hertzscher Signale für die Sicherheit der Schiffahrt eingerichtet. 
Ferner finden sie Anwendung für die Verbindung von durch Meeres- 
teile getrennter Punkte, wenn die Legung von Kabeln sich nicht 
lohnt, namentlich auch in Kolonien. In Deutschland besteht 
z. B. eine ständige solche Einrichtung zwischen Borkum-Leuchtturm 
und Borkum Riff (Feuerschiff) — die 1900 Marconi geschaffen hat — , 
zwischen Cuxhaven und Helgoland, sowie an der Wesermündung, dann 
landeinwärts zwischen Eibsee und Zugspitze, in Italien solche 
zwischen der Halbinsel und Sizilien sowie Sardinien. In Rußland 
sind in Petersburg, Oranienbaum, Peterhof, Sebastopol, Küstenstationen 
usw. Von besonderer Bedeutung für den Kriegsfall sind natürlich die 



*) Von besonderer Bedeutung ist dabei das Kraftwerk der allgemeinen 
Elektrizitätsgcsellschaft zu Niederschönweide an der Oberspree» das 
eine Wechselstromenergie von 1 5 KW. =» 20 HP. verwendet, die auf eine 
Spannung von 50000 Volt transformiert wird. Das so gespeiste Enreger- 
system schwingt mit einer Frequenz von 900000 in der Sekunde, und es 
gelang, nach Karls krona in Schweden auf 450 km Entfernung Telegramme 
zu senden, doch dürfte die größte Reichweite 1000 km betragen. An den 
4 je 70 m hohen Schornsteinen der Station hängen etwa 100 Luftleiter. 

•*) Eine Normal welle für sämtliche Schiffe, eine je nach der 
Mastenhöhe wechselnde mittlere Welle für Flagg schiffe und Auf- 
klärungs k r e u z e r und für große Entfernungen; zum Verkehr mit dem 
Lande dienen große Wellen. 
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schon erwähnten Marconischen Riesenstationen, die den Verkehr der 
Kriegsschiffe unter sich und mit dem Lande natürlich sehr stören 
können. Eine Systemeinheit, wie sie auch Se. Majestät der deutsche 
Kaiser wünscht, wäre sehr wichtig, keinesfalls aber darf ein Monopol 
einer Firma daraus werden, wie es Marconi anstrebt. 

Im Landkriege, wo also bei Schreibern 50 km oder 2 Tagesmärsche, 
mit Höreinrichtung auch 100 km oder 4 Tagesmärsche die sichere Tragweite 
des Funkenspruchs ist, hat dieses zuverlässige und betriebssichere, dabei 
sehr bewegliche neue Verkehrsmittel eine große Zukunft, namentlich 
für die schnelle Befehls- und Nachrichtenübermittelung auf großen Ent- 
fernungen, wo Meldereiter und Radfahrer nicht ausreichen, optische und 
elektrische Telegraphie nicht zweckmäßig oder anwendbar sind, und in 
allervorderster Linie, stets in unmittelbarer Verbindung mit 
dem Führer. Aber nicht bloß für die höhere Leitung, sondern auch für 
die niedere Truppenführung ist die Funkentelegraphie von Wert, um die 
Verbindung zwischen mehreren, räumlich bis etwa 80 km weit von- 
einander entfernten Truppenteüen, die in derselben Richtung mar- 
schieren, sowie mit detachierten Abteüungen, der Kavallerie, einzelnen 
beweglichen Posten und im Gefecht aufrecht zu erhalten. Freilich, so- 
lange sich die Standorte noch gegenseitig beeinträchtigen und Mitteilungen 
durch den Feind gestört oder mitgelesen werden können, bleibt bis zur 
vollkommenen Störungsfreiheit die Verwendung eine beschränkte. Sie 
wird namentlich in Betracht kommen, um schnell, bis ein Draht- oder 
optischer Telegraph hergestellt ist, oder wo jede andere Verständigungs- 
möglichkeit ausgeschlossen ist, von Ort zu Ort zu verkehren, oder wo 
sich, wie bei Operationen oder im Gefecht des vorübergehenden Zweckes 
wegen, das Legen einer Drahtleitung nicht lohnt, oder, wie bei ent- 
sendeten Abteilungen, der Standort unbekannt ist oder ständig 
wechselt. Dann bei erheblichen Geländeschwierigkeiten für das Legen 
einer elektrischen Leitung (Sümpfen, Mooren, Gebirgen), ferner zur Ver- 
bindung mit der Kriegsflotte und einzelnen Schiffen bei gemeinsamen 
Operationen, Landungen usw., weiter im Festungskriege, um über den 
Feind hinweg aus der eingeschlossenen Festung mit der Außenwelt und 
besonders einer Ersatzarmee zu verkehren, auch die einzelnen weit vorge- 
schobenen Werke mit dem Kern zu verbinden, sofern die Kabelleitungen 
zerstört oder unterbrochen sind; endlich im Kolonialkriege, wie bei Be- 
sitznahmen von Kolonien überhaupt, wo man noch nicht an Einrichtung 
gewöhnlicher Telegraphenlinien denken kann, wegen Unbekanntschaft 
der Gegend, weü es an Personal und Material zum Telegraphenbau fehlt 
oder endlich, weil die Einwohner, namentlich zu Kriegszeiten, die Lei- 
tungen stets zerstören würden. Gerade für den Kolonialkrieg liegen 
nun die ersten Kriegserfahrungen vor, welche die deutschen 
Truppen in Deutsch-Südwestafrika gemacht haben. Es sind 2 Funken- 
abteilungen mit je 2 Wagen- und 1 Karrenstation und in einer Stärke 
von je 4 Offizieren, 9 Unteroffizieren, 70 Mann tätig, bei der 2. Abteilung 
teüweise noch nicht geschulten Personals, so daß bei ihr der Betrieb nicht 
gleich aufgenommen werden konnte. Im allgemeinen haben sich die 
Wagen besser als die Karren bewährt, sie waren fahrbarer und kamen 
fast stets überall durch. Es kamen direkte Verbindungen von 100 bis 
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l8o km Entfernung, mit Zwischenstationen von 450 km vor. Die Lei- 
stungen waren sehr gute, die Funkentelegraphie hat sich durchaus als 
kriegsbrauchbar erwiesen. Indessen ist zu bemerken, daß der Gegner 
über keine Funkenstationen verfügte, also auch nicht stören konnte. 
Dafür boten aber Gelände und namentlich das Klima ganz erhebliche 
Schwierigkeiten. Die Gesamtentfernung der zuletzt im Betriebe befind- 
lichen 5 Stationen: Aminuis — Gochas — Koes — Keetmanshoop — Hasuu- 
rand betrug 630 km, d h. wie von Berlin nach Tilsit. Leutnant Häring, 
der tüchtige Führer der 1. Funkenabteüung, ist leider gefallen. Was nun 
die im F e 1 d k r i e g e zu verwendenden Stationen anlangt, so unter- 
scheidet man feste und fahr- bezw. tragbare. Gerade die beiden 
letztgenannten, welche eine sofortige Verwendungsbereitschaft und hohe 
Beweglichkeit haben, sind von hervorragendem militärischen Interesse. 
Sie haben in Deutschland*) ein als Geber und Empfänger 
dienendes Stationsmaterial der Telefunken - Gesellschaft, das sich 
sowohl zum Transport auf einem nach dem Protzsystem gebauten hoch- 
spännigen beweglichen Feldfahrzeuge von etwa 2000 kg Gewicht, 
wie zur Verpackung auf (3) Tragtiere eignet. Als Stromquelle des 
Gebers dient eine Gleichstrom-Dynamomaschine von 200 Watts 
Leistung, die von einem kleinen Benzinmotor betrieben wird und einen 
Gleichstrom von 16 Volt erzeugt, der dann durch einen Unterbrecher 
in Wechselstrom umgewandelt und einem Induktor mit Hammerunter- 
brechung zugeführt wird. Die durch ihn hervorgerufenen hochgespannten 
Induktionsströme laden eine Leidener Batterie aus 6 Flaschen. Von 
ihr springen, sobald ihre Ladefähigkeit überschritten ist, dann in der 
angeschlossenen Funkenstrecke (mit Zinkelektroden) Funken über, und 
die so erzielten elektrischen Wellen (Wellenlänge 400 mm) teilen sich 
dem Fühler, einem Luftkabel von etwa 200 m Länge (V 4 Wellenlänge) aus 
8 verzinnten Kupferdrähten von 0,4 mm Dicke mit, die mittels Glas- 
isolatoren an 10 m hohen Stahlrohrmasten befestigt werden. Von hier 
aus strahlen die durch einen nach dem Morsealphabet bewegten Morse- 
taster entstehenden längeren oder kürzeren Wellen in den Äther aus. 
Dieser Geber apparat ist in einem hölzernen Kasten auf dem Hinter« 
wagen untergebracht und wiegt etwa 20 kg. An Stelle der zum Trans- 
port dreiteilig mit abnehmbaren Gußfüßen eingerichteten Masten treten 
aber meist kleine, nur 5—10 cbm fassende D r a c h e n b a 1 1 o n s , 



*) Die grundlegenden militärischen Versuche rühren — unter leb- 
haftester Förderung unseres Kaisers — seit 1897 her und geschahen in 
Zusammenarbeit des 1902 leider verunglückten, auch hier hochverdienten 
Luftschiffers, Hauptmann Bartsch v. Siegsfeld, mit Professor Slaby 
und Siemens & Halske. Es gelang schon 1898 zwischen Berlin und 
dem 60 km entfernten Jüterbog mittels 500 m langer, vom Fesselballon 
hochgeführten Luftdrähten zu verkehren. Bereits im Kaisermanöver 1900 
konnten die ersten praktischen Truppenversuche gemacht werden, wobei 
28 km anstandslos überwunden wurden. Nun wurde auch in Verbindung 
mit Professor Braun und der allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft weiter 
probiert. Inden Kaisermanövern 1901, 1902, 1903 und 1 904, bei der China- 
expedition und schließlich in Südwestafrika wurden neue wichtige Er- 
fahrungen gesammelt. 
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zu deren Füllung zu 12 stündigem Betriebe das Fahrzeug das Gas mit 
sich führt, oder bei ausreichend starkem Winde auch Drachen zum 
Heben des mehrere 100 m langen dünnen Luftdrahtes. Der Empfangs- 
apparat ist auf dem Vorder wagen untergebracht. Die dort anKommen- 
den Strahlen erregen den Luftdraht, der seine elektrischen Schwingungen 
in einem Stromkreis nach der Erde leitet. Dadurch wird der in ihn ein- 
geschaltete Fritter (Schlömilchscher Detektor) erregt: der nun durch- 
fließende Strom einer Lokalleitung, an die der Fritter ebenfalls an- 
geschlossen ist, schließt ein in ihr gelegenes sehr empfindliches, pola- 
risiertes Relais, das wieder die kleine örtliche Batterie allmählich schließt, 
auch den sehr hohen elektrischen Widerstand der Metallspäne über- 
winden hüft und einen ebenfalls in den Batteriekreis eingeschalteten 
Morseschreibapparat in Tätigkeit setzt, so daß der Taster die Morse- 
zeichen der Geberstation wiederholt. Gleichzeitig schickt das Relais 
beim Schließen seines Kontaktes den Batteriestrom auch in den Klopf- 
apparat, sein Hammer schlägt gegen den Fritter, gibt ihm seine Wider- 
standsfähigkeit zurück, bis er durch eine nächste Welle einen neuen 
Eindruck erhält. Das Relais öffnet den Batteriekreis. An Stelle der 
Dynamomaschine kann auch unter Umständen eine Akkumulator- 
batterie treten, nötigenfalls als Reserve, was dann allerdings das Ge- 
samtgewicht um etwa 30 kg (bei 8 Elementen mit einer Kapazität von 
30 Amperestunden bei sstündiger Entladung) erhöhen würde. Bei 
Tragtieren würde das eine die Maschine, eins den Send- und 
Empfangsapparat und eins die Masten bezw. die Ballons mit der Füllung 
aufnehmen. 

An Personal sind für eine fahrbare Funkenstation 2 Offiziere, 
1 berittener Unteroffizier, 3 Fahrer und zur Bedienung und Instand- 
haltung der Apparate außerdem 1 Unteroffizier und 5 Mann, im ganzen 
also 12 Köpfe erforderlich. Die Funkenstation kann infolge ihrer Be- 
weglichkeit auf dem Marsche dauernd dem Stabe, dem sie zugeteüt wird, 
überall hin ins Gelände folgen, ist nicht an erhöhte Standpunkte ge- 
bunden und in 8 — 10 Minuten betriebsfähig. Bei mehr als 2 Stationen 
regelt zur Verhütung gegenseitiger Störungen ein besonderer Offizier 
einheitlich ihren Telegraphenverkehr. 

Im Kolonialkriege werden im Interesse der Beweglichkeit bei den 
ungünstigeren Wegeverhältnissen zweirädrige einspännige Karren von 
etwa 600 kg Gewicht verwendet. Von den drei zu einer Station ge- 
hörigen Karren trägt einer die Elektrizitätsquelle (mit Kühlwasser 
und Benzinbehälter von 30 1), einer den Geber und Empfänger, der 
dritte die Batterien, Drachen, Gasbehälter und das übrige Material. 

In Deutschland früher der Luftschifferabteilung übertragen, ist 
seit dem 1. April 1905 für die neue Telegraphie eine besondere Funken- 
abteilungin der Stärke von 8 Offizieren, 15 Unteroffizieren, 85 Mann 
und 40 Pferden geschaffen worden, die dem Telegraphenbataillon Nr. 1 
zugeteilt wurde. Ferner befindet sich, wie erwähnt, in Südwestafrika ein 
mobües Funkentelegraphen-Detachement und in einer Anzahl von 
Festungen Stationen nach dem System Telefunken. 

Auch die R u s s e n haben durch einen Prikas vom 12. Novembengo4 
bei der Armee in Ostasien zwei selbständige ostsibirische Telegraphen- 

W. Staveuhagen, Verkehrs- etc. Mittel. 18 
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kompagnien errichtet, deren jede 6 Stationen für drahtlose Telegraphie, 
System Marconi, in 2 Signalabteilungen besitzt. 

Die Union hat die Versuche ihrem Signalkorps übertragen. 
Major O. Squire desselben ersetzte die Antennen durch Benutzung 
hoher Bäume, an die er ein Telephon zum Abhören hängt, und bringt 
die gesamte Funkenspruch-Einrichtung in einem Automobil unter. 

Die nächstenZiele gehen dahin, ein gleichzeitiges ungestörtes 
Arbeiten zwischen vielen Stationen auf bedeutende Tragweite ohne be- 
trächtliche Höhe der Antennen und ohne Gefahr des Mitlesens von 
Unbefugten zu erzielen, und zwar in jeder Jahreszeit. Ferner soll eine 
gesetzgeberische und internationale Regelung des Funkenver- 
kehrs durch Vorschriften über Errichtung von Stationen, Fernhaltung 
von Störungen usw. erreicht werden, wobei das Hoheitsrecht der ein- 
zelnen Staaten, die Anlagen auf ihrem Gebiet von ihrer Genehmigung 
abhängig zu machen, unberührt bleibt. Ein Weltmonopol einer Gesell- 
schaft aber soll vermieden werden. 



18. Unterseeische Telegraphie. 

S e e k a b e 1— Kontinente verknüpfende, unterseeische internatio- 
nale Telegraphenlinien, durch deren Adern Tag und Nacht der elek- 
trische Funke blitzt — haben eine ungeheure Wichtigkeit für Handel, 
Verkehr und Wehrkraft in Kriegs- und Friedenszeiten erlangt. Das Über- 
seekabel ist ein unentbehrliches Werkzeug des internationalen Wirtschafts- 
lebens, knüpft enge die Beziehungen zwischen Mutterland und Kolonien 
und ist eine gewaltige Waffe für den See- und Kolonialkrieg geworden, den 
man sogar einen Kampf um Kabel und Kohle genannt hat. Die Welt- 
handelsKüsten sind heute dicht mit Kabeln belegt. Englands Seeherrschaft, 
sein Reichtum, seine Macht gründen sich nicht zuletzt auf die alle Meere 
der Erde durchziehenden Kabel — 63% aller vorhandenen — und das 
darüber ausgeübte Monopol, welches ihm jederzeit erlaubt, selbst be- 
freundeten und neutralen Staaten diese Linien zu sperren. Sie bilden 
gemeinsam mit den Kohlenstationen seine See-Etappenstraßen, und 
gestatten ihm in allen Meeren der Erde einen großen Kreuzerkrieg zu 
führen. Die englische Regierung, welche eine besondere Abteilung für 
Kabel wesen im Defence-Committee bezw. im War Office besitzt, hat sich 
einen großen Einfluß auf das gesamte, meist im Privatbesitz großer Ge- 
sellschaften (Anglo-American Telegraph Co., Commercial Cable Co. usw.) 
befindliche Kabelnetz bei der Konzessionserteilung zu sichern gewußt. 
Weder dürfen fremdländische Beamte auf den Telegraphenstationen an- 
gestellt, noch die Linie unter die Aufsicht einer ausländischen Macht 
gebracht werden, und im Kriege ist der Staat berechtigt, alle auf engli- 
schem Gebiet befindlichen oder unter seinem Schutz stellenden Stationen 
durch eigene Beamte zu besetzen und die Kabellinien in eigenen Betrieb 
zu nehmen. Alle englischen Kriegsschiffe besitzen überdies Apparate, 
um Kabel vom Meeresgrunde aufzuheben und zu durchschneiden. 
England versteht es auch, das Legen von neuen Linien durch wirtschaft- 
lich schwächere Staaten dadurch zu hindern oder sehr zu erschweren, 
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daß kaum ein längeres Kabel ohne Berührung britischen Gebietes ge- 
streckt werden kann, während alle englischen Kabel fast nur auf eigenem 
Boden landen. Dadurch beherrscht das Vereinigte Königreich selbst 
fremdländische Linien oder erlaubt die Benutzung britischen Besitzes 
nicht. Im letzten Burenkriege 1890/1902 waren die Kabel nach dem 
Kriegsschauplatz nicht nur den südafrikanischen Republiken, sondern 
auch für andere Mächte so gut wie verschlossen : von Europa ausgehende 
Depeschen, die überdies niemals chiffriert oder in Codeschrift verfaßt 
sein durften, sondern als offene Telegramme, womöglich in englischer 
Sprache, aufgegeben werden mußten, wurden in Aden nach Gutdünken 
angehalten, zensiert und dann befördert oder nicht. Ähnlich verfuhr 
übrigens bereits 1898 die Union im amerikanisch-spanischen Kriege, 
wo jeder Depeschendienst zwischen Spanien und den westindischen 
Kolonien für alle Mächte den Kabelgesellschaften von ihr untersagt war, 
und außerdem auf allen Linien strengste Zensur herrschte. Nur das 
Kabel von Spanien über Halifax — Manila — Jamaika — Kuba hatte An- 
schluß, bis auch dieses zwischen den beiden letztgenannten Inseln nach 
der Einnahme von Santiago den Amerikanern in die Hände fiel, was 
sehr verhängnisvoll für die Flotte Cerveras und den Ausgang des Krieges 
wurde. In gleicher Weise verfuhren die Vereinigten Staaten auf dem 
ostasiatischen Kriegsschauplatz nach der Schlacht bei Cavite. Nament- 
lich seit diesen beiden Kriegen sucht jede Groß- oder Kolonialmacht, 
vor allem auch Deutschland, das heute schon an 4. Stelle mit seinem 
Kabelbesitz steht, eigene überseeische Verbindungen auf ihren haupt- 
sächlichen Interessensphären einzurichten, zumal sich noch jedes lür 
solches Unternehmen aufgewandte Kapital außerordentlich günstig 
rentiert hat, und es auch wirtschaftlich fehlerhaft ist, große Summen für 
Kabelbenutzung dem Auslande zuzuführen. Nicht minder wichtig aber 
sind einige selbständige Linien für den Kriegsiall. Ein Seekrieg 
ohne solche ist nicht mehr denkbar, sie sind von ausschlaggebender Be- 
deutung. Bei der Mobilmachung wird das Oberkommando jeder Marine 
sofort alle auf Auslandsstationen befindliche Kriegsschiffe davon be- 
nachrichtigen und mit geheimen Weisungen für die nächsten Opera- 
tionen versehen, wie nach erfolgter Aufklärung sogleich über das Ver- 
halten der feindlichen Flotte die Bewegungen der gegnerischen Handels- 
schiffe zu melden sind. Ebenso werden die Reedereien ihre auswärts be- 
findlichen Kauffahrteischiffe über den Verbleib in gesicherten Häfen usw. 
gleich nach Kriegsausbruch zu unterrichten haben, um sich vor Ver- 
lusten zu schützen. Dazu bedarf es aber durchaus eigener Linien, um 
unter allen Umständen die sichere Übermittelung so folgenschwerer 
Telegramme zu gewährleisten. Heute kann England früher über die 
Stellung und Bewegung unserer Marinegefechtskörper unterrichtet sein, 
als wir selbst. 

Wenden wir uns nun der sehr lehrreichen Entwicklungs- 
geschichte des heutigen Zustandes ein wenig zu!*) 



*) Bei jeder Kabellegung ist Anheftung am Ausgangs- und Endpunkt, 
Richtung und Lage und Befestigung an den Zwischenstationen zu unter- 
scheiden. Möglichst tiefe Lage schützt gegen Unterbrechung, erschwert 

18* 
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Die ersten Kabellegungsversuche geschahen 1811, ein Weltkabelnetz 
hat sich erst seit 1869 entwickelt. Zwar hat schon 1795 der Spanier 
Salva vor der Akademie der Wissenschaften in Barcelona den Gedanken 
eines submarinen Telegraphen vertreten, die ersten praktischen Ver- 
suche aber machten erst Sömmering und Schilling 1811 mit einem Fluß- 
kabel durch die Isar, das aus einem durch Schellack isolierten Draht 
bestand. 1838 legte der englische Oberst Paisley ein Kupferkabel durch 
den Medway bei Chatham, dessen Isolierung geteerter Hanf und Pech 
bildeten. Das Jahr darauf stellte O. Shaughnessys in Kalkutta Ver- 
suche an. 1840 machte Wheatstone dem englischen Parlament den 
Vorschlag einer Kabelverbindung Dover-Calais, und schon 1843 dachte 
Morse an eine solche von New York bis Europa — Projekte, für die die 
Technik noch nicht reif war. Bis dahin *) stand als bestes Isoher- 
mittel der südamerikanische Kautschuk (Federharz, aus der 
Familie der tropischen Euphorbiaceen, Karpaceen, Apocyneen gewonne- 
ner Stoff) zur Verfügung. Aber in diesem Jahre wurde die weit ge- 
eignetere, weil dem Druck und den zersetzenden Einflüssen des Meer- 
wassers Jahre widerstehende Guttapercha, der gewonnene Milch- 
saft gewisser Baumarten aus der Familie der Sapotaeeen, bekannt und 
nach Europa eingeführt und durch Werner Siemens in Vorschlag ge- 
bracht. Die in der Hauptsache im Malaiischen Archipel, also in nieder- 
ländisch Indien erzeugte Ware hat ihren Hauptstapelpatz in Singapore, 
wo die Chinesen die Zwischenhändler sind und den Preis bis zu 20 Mk. 
das Kilo getrieben haben, nachdem der Verbrauch allerdings ins Unge- 
heure inzwischen gestiegen ist. Erst neuerdings sind auch in Deutsch- 
Guinea größere Guttapercha-Baumbestände entdeckt worden, das er- 
strebte Ersatzmittel aber ist noch immer nicht gefunden. Jetzt jagten 
sich die Kabelprojekte. 1845 erhielten die Engländer Jakob und John 
Brett die Erlaubnis von der französischen und englischen Regierung 
zur Legung eines Kabels Dover — Calais, das die dazu gegründete 
Channel Submarine Telegraph Co. 1850 in Angriff nahm. Ein Fischer, 
der es zufällig mit seinem Netz zutage förderte, zerschnitt es aus Eigen- 
nutz, weil er Gold vermutete, so daß 1851 an der engsten Stelle zwischen 
England und Frankreich ein neues gestreckt werden mußte. In Deutsch- 
land war Werner Siemens der Pionier auch des Un terseekabels, das zwischen 
Deutz und Köln 1850 in den Rhein versenkt wurde (nachdem er schon 
1847 ein Landkabel Berlin — Anhalt versuchsweise gelegt hatte). Auch 
zur Minensprengung im Kieler Hafen benutzte Siemens, der um diese 
Technik überhaupt viel Verdienste hat — so erfand er eine Maschine 
zur völlig nahtlosen Umhüllung des Drahtes — , ein unterseeisches 
Kabel. Inzwischen war aber nur von England der volle Wert dieser 



aber Ausbesserungen. Gleichförmiger, weicher, schlammiger Boden ist 
am vorteilhaftesten. Was den Betrieb anlangt, so dürfen nur ganz schwache 
Ströme (ein Millionstel Ampere) und statt der gewöhnlichen Telcgraphen- 
apparate sehr empfindüchc galvanometerähnliche Instrumente mit Schreib- 
vorrichtung (z. B. der Thomsonsche Siphon-Recorder) angewendet werden. 

») Sömmering hatte nach Schellack, Jacobi 1842 einen umsponnenen 
Wachsdraht benutzt. 
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neuen Verbindung für den politischen und Welthandelsverkehr er- 
kannt. 1853 verband es sich mit Holland und Belgien, sowie mit 
Irland, während etwa gleichzeitig das damals längste Kabel von 
316 km zwischen Varna und Konstantinopel gelegt wurde. 1857, wo 
Brett auch im Mittelmeer eine Verbindung zwischen Sardinien und 
Kap Spartivento gestreckt hatte, trat man dem großen Gedanken 
Mörses näher, quer durch den atlantischen Ozean Europa und den 
amerikanischen Kontinent zu verbinden, was lange wegen des gewaltigen 
Wasserdruckes und der für eine deutliche Zeichengebung zu langen 
elektrischen Verbindung sowie der Schwierigkeit, ein solches schweres 
Kabel zwecks Ausbesserung aus der Tiefe zu heben, als undurchführbar 
angesehen worden war. So entstand auf Anregung des sich schon lange 
für Unterseekabel interessierenden New Yorker Kaufmanns Cyrus Fiele! 
die erste atlantische Telegraphengesellschaft, welche der englischen 
Firma Glass, Elliot & Co., deren Fabrik ein Deutscher Namens Küpper 
gegründet hatte, die Ausführung übertrug. Die beiden Kabelschiffe 
Agamemnon und Niagara begannen nach einer Vorübung im Meerbusen 
von Biscaya zwischen Westirland (Valentia) und Newfoundland (Trinita- 
Bay) in Amerika mit der Legung. Aber das Kabelende des Nicaragua 
brach beim Auslegen, und so wurde die Arbeit bis 1858 unterbrochen, 
wo die Legung gelang. Es waren 10 Millionen Mark an Kosten auf- 
gewendet worden. Aber da die Kabeldraht- Armierung zu schwach war, 
und auch zu starke, die Guttapercha zerstörende Ströme verwendet 
wurden, mußte man den Verkehr nach 4 Wochen einstellen. Unter den 
während dieser Zeit gewechselten 800 Telegrammen ist besonders denk- 
würdig der Austausch der Glückwunschdepeschen zwischen der Königin 
Victoria und dem Präsidenten James Buchanan, weü letztgenannter 
dabei für die Neutralität und Unverletzlichkeit des Kabels eintrat — 
was bekanntlich nur Theorie blieb. Auch die Telegramme zwischen dem 
Müitärsekretar des Oberkommandierenden der Horse Guards in London 
an die Oberbefehlshaber der englischen Truppen in Nova Scotia und in 
Kanada vom 31. August 1858 sind, und zwar vom müitärischen Stand- 
punkt, bedeutsam. Sie ersparten nebenbei der englischen Regierung eine 
Million Mark für zwei Truppentransporte. 1860 mißlang auch die 
Verbindung Aden — Bombay, weil das Kabel sich an Korallenriffen ver- 
wickelte. Erst nach dem Sezessionskriege gelang im Juli und August 
1866 die Herstellung einer dauernden, fast 4000 km langen Kabelver- 
bindung durch den Atlantik den drei sogen. »Kabelvätern« Cyrus Field, 
Sir James Anderson und Sir John Pender, nachdem in der Zwischenzeit 
unaufhörliche Versuche und Projekte, so z. B. 1863/64 von Pier- Alberto 
Palestrini für eine Verbindung Europas mit Südamerika, besonders aber 
Lotungen im Ozean angestellt worden waren, die auch zur Entdeckung 
des in einer größten Tiefe von 2700 Faden gelegenen sogen. »Tele- 
graphenplateaus« (auf dem heute fast alle Kabel des Atlantik ruhen) 
führte. Englisches Kapital, besonders auch der Regierung, ermöglichte 
die der »Anglo American Telegraph Co.« übertragene Arkeit, welche 
mit der Ausführung des Kabels die »Telegraph Construction and Mainte- 
nance Co.« betraute. Nach vorübergehendem Mißerfolg im Jahre 1865 
gelang es dann dem riesigen »Great Eastern« als Kabelschiff unter 



Digitized by Google 



I 



— 278 — 

Führung des Kapitän Anderson, binnen 10 Tagen das Kabel Valentia— 
Hearts Content zu strecken und auch das im Vorjahr gefundene Ende des 
gebrochenen alten Kabels mittels Suchankers aufzufischen und zu heben, 
sowie nach Anschluß auch dieses Kabel als zweite Verbindung zwischen 
Europa und Nordamerika hinüberzuführen. Diese Kabel, auf denen 
freilich der Verkehr noch recht kostspielig war (20 Worte zu je 5 Buch- 
staben = 400 Mark), trugen sehr zur Kenntnis der atlantischen Tiefen 
bei und arbeiteten so gut, daß schon 1869 Frankreich, dessen Kolonialbe- 
sitz ja dazu besonders aufforderte, einer französischen Gesellschaft, der 
Compagnie Fran?aise des Cäbles te'legraphiaues, zur Legung des 6000 km 
langen transatlantischen Kabels Brest — St. Pierre bei Neufundland 
(Miquelon) die Erlaubnis erteilte, durch welche Kabellinie der Preis eines 
Telegrammes von 10 Worten auf 40 Mark sank. 1870 gelang auch die 
englische Verbindung Suez — Aden — Bombay durch den indischen Ozean 
nach mancherlei Mißerfolgen, und nun begann, nachdem die Frage 
der Unterseetelegraphie gelöst schien, die Entstehung eines allerdings 
im wesentlichen zunächst englischen Weltkabelnetzes, das nach wohl- 
durchdachtem Plan alle Erdteile umspannte. Auch völkerrechtliche 
Schritte zum Schutz der Kabel waren inzwischen mehrfach unternommen 
worden, so auf der internationalen Telegraphenkonferenz von St. Peters- 
burg 1875, wo durch Vertrag den Einzelstaaten das Recht zugesprochen 
wurde, jede Ubermittelung eines gegen die Staatssicherheit oder die 
Landesgesetze verstoßenden Telegramms zu verhindern, nachdem bereits 
im Kriege 1870/71 die englische Regierung den Franzosen die Landung 
eines durch den Kanal gelegten Kabels an der englischen Küste unter- 
sagt hatte. Und durch Vertrag vom 14. März 1884, der 1886 ergänzt 
wurde, erklärten sich 24 Staaten mit strafrechtlichen Bestimmungen 
über Kabelbeschädigungen im offenen Meere einverstanden, jedoch 
nur für Friedenszeiten. Im Kriege sind auch heute noch alle Kabel 
völlig schutzlos, zumal auf der Haager Konferenz sich die englischen 
Delegierten besonders energisch gegen etwaige Schutzvorschriften er- 
klärt hatten. 

Heute (1902) gibt es 422 946 km Kabel,*) davon 60 229 km im 
Staats-, der Kest im Privatbesitz (31 Gesellschaften, darunter 2 deutsche), 
im Werte von 1 047 510 000 Mark auf der ganzen Erde, also eine Aus- 
dehnung des Netzes von über das Zehnfache des Erdumfanges. Die 
längste, nicht durch Stationen unterbrochene Kabelstrecke Van- 
couver — Fauwing ist 6404 km lang. England marschiert mit 260 340 km 
an der Spitze, dann folgen die U n i o n mit 73 271, Frankreich 
mit 36 166, Deutschland mit 22 935, das kleine Dänemark 
mit 13 549 km, dann Japan (3988), Spanien (3228), Nieder- 
lande (2300), Italien (1988), verschiedene Länder, darunter 
Österreich - Ungarn, mit nur 400, Rußland mit gar nur 
300 km. Dieses Netz beförderte 1902 an 400 Millionen Depeschen! Was 
seine Verteilung anlangt, so durchqueren den Atlantik zwischen 



*) Küstenkabel, mit besonders starker Bewehrung, leichte und 
schwere Tiefseekabel und zwischen beiden hergestellte Verbin- 
dungskabel zusammengenommen. 
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Europa und Amerika 19 Kabel, davon 15 nach der Union. Von diesen 
transatlantischen gehen n Kabel von Großbritannien (2 von der Süd- 
küste) und Irland (9) in 3400 — 4700 km Länge aus, 2 von (Emden) 
Borkum über Fayal (Azoren) nach New York in 8000 km Länge, 2 von 
Brest über Cape Lod bezw. St. Pierre nach New York, davon das längste 
5878 km, 1 von Porthcurno über Madeira — St. Vincent — Ascension — 
St. Helena nach der Kapstadt, 2 von Lissabon über Madeira — St. Vin- 
cent, je 7200 km lang, und 1 Regierungskabel von St. Louis (am Senegal) 
nach Brasilien (Pernambuco). Unter den 15 Kabeln nach der Union 
sind 7 von den um die Herstellung von Kabeln und Kabelschiffen 
(»Faraday«) hochverdienten drei Gebrüdern Siemens (Werner, Karl 
und William) für amerikanische und französische Gesellschaften seit 
1874 gelegt worden, während die Briten lediglich englische Gesell- 
schaften (darunter namentlich die Telegraph Construction Co.) und die 
deutschen die Deutsch-atlantische Telegraphengesellschaft verwendeten. 
Ferner gibt es an der Westküste des Ozeans (21) und an seiner Ostküste 
(20) Kabel, die Nord-, Mittel- und Südamerika bezw. die West- und Süd- 
gestade Europas (Bilbao, Vigo, Gibraltar) und Afrika bis zur Kapstadt 
erreichen. Ein anderes Kabelgebiet liegt im Mittelmeer (12 Ver- 
bindungen), besonders von Gibraltar und aus Marseille die Nordküste 
Afrikas verknüpfend, sowie Odessa mit Konstantinopel. Endlich die 
dritte Hauptkabelrichtung führt nach dem Osten, Indien, Japan, China, 
Australien, durch das Rote Meer und den indischen Ozean, 
und zuletzt kam auch der Pacific mit seinem formenreichen, oft 
vulkanisch erschütterten Boden heran. Lange wagte man das nicht, 
erst im Frühjahr 1900 wurde vom Pacific Cable Board (Regierungen 
von England, Kanada, Australien und Neuseeland), hauptsächlich auf 
Veranlassung von Joseph Chamberlain, das 14 516 km lange »allbritische 
Kabel « gelegt, so genannt, weil alle Stationen nur auf britischem Gebiet 
liegen. Die Herstellung dieses den Ozean von Vancouver ab, wo es an 
die Canada Pacific Railway anknüpft, zunächst in einer, von den Nor- 
folkinseln ab aber in zwei Linien nach Australien (Southport in Queens- 
land) bezw. Neuseeland durchquerenden bedeutendsten Staatskabels 
durch die Telegraph Construction Co. erforderte 36 Millionen Mark. 
Bei der großen Länge ist die Sprechgeschwindigkeit keine 
so große, sie beträgt mit der Hand 85, mit dem automatischen Sender 
100 und mit dem Duplexapparat 136 Buchstaben in der Minute. Die 
Linie wurde am 9. Dezember 1902 dem Verkehr übergeben. Dieser 
britische Ruhm ließ die Amerikaner nicht schlafen, und sie legten daher 
durch die Commercial Pacific Cable Co. ein zweites Pacifickabel von San 
Francisco über Honolulu, Hawaii, Midway und Guam nach Luzon auf 
Manila, das in 10 Minuten dem am 4. Juli 1902 abgesandten ersten 
Telegramm die Reise um die Erde gestattete. Heute braucht man also 
etwa 2 1 / 2 Stunden einschließlich der Umleitungszeiten von einer 
Linie auf die andere, um von Europa über Amerika nach Australien und 
zurück eine Depesche zu schicken, deren reiner Weg sogar nur 40 Minu- 
ten erfordert. Auch die West- und Ostküste des stillen Ozeans sind 
mit 24 bezw. 10 Kabeln belegt. Heute ist die Legung eines Kabels nur 
noch eine Kostenfrage. 
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Wenden wir uns nun noch im besonderen dem deutschen 
Kabelnetz zu. 

Deutschland besitzt heute, wie erwähnt, 22 935 km Kabel, 
von denen 5214 km dem Staat gehören, im Gesamtwerte von $S 1 / 2 Mil- 
lionen Mark. Sein erstes Seekabel in Länge von 700 km wurde von 
Emden nach Vigo durch die englischen Kabeldampfer Britannia und 
Anglia für Rechnung der damals in Köln begründeten Deutschen See- 
telegraphengesellschaft gelegt und ist seit 1896 im Betriebe. Es sollte 
bis Ende 1899 nach Nordamerika fortgeführt werden, doch stellten 
sich dieser Absicht Hindernisse in den Weg. Inzwischen hatten die 

1899 in Nordenham an der Weser errichteten Norddeutschen 
Kabelwerke von unserer Kolonie Kiautschou — Tsingtau ein 700 km 
langes Kabel nach Wusung und Ende 1900 eine 400 km lange Untersee- 
verbindung Borkum — Bacton mit dem in England (Glasgow) neu 
gebauten Kabeldampfer »v. Podbielski« gelegt. Dieses ganz aus Stahl 
erbaute Fahrzeug kann bei 1300 t Ladefähigkeit 1100 km Tiefseekabel 
einnehmen, was zur Legung eines transatlantischen Kabels nicht aus- 
reicht, weshalb das 13 Knoten laufende Schiff hauptsächlich an unserer 
Nord- und Ostseeküste verwendet wird. 1900 bildete sich dann die 
Deutsch - Atlantische Telegraphengesellschaft 
mit 20 Mülionen Stammkapital, um einen Wunsch des Staates wie 
unserer großen Reedereien und der gesamten deutschen Handelswelt 
nach einem eigenen Kabel mit der Union zu erfüllen. Obwohl wir in 
der Firma Feiten & Guillaume in Mülheim a/Rh. bereits eine tüchtige 
Kabelfabrik besaßen, war die Herstellung eines unterseeischen Kabels 
zunächst nur in England möglich. So kam es, daß das erste deutsch- 
atlantische Kabel, freilich mit Drähten für die Ader und die Bewehrung, 
die die genannte deutsche Fabrik lieferte, von der Telegraph Construc- 
tion Co. noch hergestellt wurde. Die Seele oder Ader besteht aus einem 
Mittelkupferdraht und vier ihn spiralförmig umschließenden, ganz 
dünnen Kupferstreifen sowie der isolierenden Guttaperchahülle, außer- 
dem der äußeren Stahldraht- und Jute-Bewehrung oder Armierung 
als Schutzhülle, welche für das Küstenkabel wegen der größeren Gefahr 
durch Beschädigung natürlich stärker gewählt wurde, als für das 
eigentliche Tiefseekabel, das ruhig auf dem weichen Meeresgrund liegt 
und nur in gewisser Länge gegen kleine Bohrmuscheln (Toredos) 
durch ein über die Guttapercha spiralförmig gewickeltes Messingband 
geschützt zu werden braucht. Der Preis einschl. Verlegungsarbeiten für 
das 8000 km lange Kabel stellte sich auf 20 Millionen Mark. Das 
Küstenkabel, von Emden— Borkum, wurde auf der Insel am 5. Mai 

1900 gelandet. 

Daran schloß sich bis 26. Mai die ganze erste Strecke bis Fayal 
auf den Azoren (1800 Seemeilen), worauf vom 27. bis 28. Mai die Küsten- 
strecke von Fayal in Richtung New York verlegt wurde. Als dann am 
21. Juli das eigentliche Tiefseekabel fertig war, wurden vom 11. August 
ab, an welchem Tage das englische KabeLschiff »Anglia« in New 
York eintraf, bis zum 28. August die Küsten- und Tiefseestrecke New 
York — Fayal vollendet und am 31. August die ganze erste deutsche 
transatlantische Kabellinie dem Verkehr übergeben. Die Sprech- 
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geschwindigkeit beträgt in der Minute 25 Worte zu je 5 Buchstaben, 
was also im Jahre 13 Millionen Worte zu telegraphieren gestatten 
würde, während tatsächlich der Betrieb nur etwa 8 Millionen Worte 
erreicht. Die Taxe beträgt nur 1,05 Mk., während auf den von England 
abhängigen Linien nach Deutsch-Ostafrika 5,3 Mk., nach Togo 6,55 Mk., 



ausgezeichneter Beamten, sehr gut, und durch geschickte Verträge mit 
der amerikanischen Commercial Cable Compagny, welche auch gegen 
50 000 Mk. Entschädigung das Anlanden auf der als Relaisstation be- 
nutzten, von ihr gemieteten portugiesischen Insel Fayal gestattet und 
das Verlegen des Kabels ausgeführt hat, gelang es, die Benutzung der 
deutschen Linie derart zu steigern, daß sich rasch das Bedürfnis nach 
einem zweiten Kabel geltend machte. Dieses Kabel ist von der Gesell- 
schaft, die inzwischen ihr Kapital verdoppelt hatte, den norddeutschen 
Kabelwerken zur Herstellung und Verlegung übertragen worden. Die 
Litze dieses Kabels ist ein Kupferseil aus einem inneren Draht von 
2,43 mm Durchmesser, der von 12 feinen Kupferdrähten von 0,81 mm 
Stärke umsponnen ist, so daß bei größerer Festigkeit auch höhere 
Biegsamkeit und Elastizität als beim ersten Kabel erreicht wurde. 
3 Schichten bester Guttapercha dienen als Isolierhülle, worauf eine 
Umhüllung aus tanniertem Nesselbande folgt, über die spiralförmig 
ein Messingband zum Schutze gegen die Bohrmuschel gewickelt wurde. 
Alsdann schließt sich eine Juteumspinnung, endlich die Bewehrung 
aus dicken verzinkten Eisendrähten von je nach ihrer Lage auf dem 
Meeresgrunde verschiedener Stärke (2,1—7,6 mm) an. Der neu und 
zum ersten Male auf einer deutschen Werft (Vulkan) gebaute Kabel- 
dampfer »Stephan«, an Maschinenkraft (2400 HP.) das zweite, an Größe 
(9850 1) das dritte Kabelschiff der Welt*), mit 14 Knoten Geschwin- 
digkeit, das 5000 t Kabel aufzunehmen vermag, 7,49 m normalen Tief- 
gang besitzt, verlegte dann die Strecke rasch und glatt, und zwar Bor- 
kum — Azoren im Sommer 1903, so daß hier schon am 30. Oktober der 
Betrieb eröffnet werden konnte, den letzten Teil, Horta — New York 
im Frühjahr 1904, so daß am 11. Mai 1904 der Anschluß erfolgt war. 
Das neue Kabel, zu dem wie zu dem ersten das Deutsche Reich eine 
Subvention gegeben hat, liegt in durchschnittlich 3550 m Meerestiefe, 
während die größte Tiefe 6530 m erreicht. Die Sprechgeschwindigkeit 
ist noch größer als beim ersten Kabel. Durch Vertrag hat die deutsch- 
amerikanische Kabelgesellschaft auch die Linie Emden-Vigo der deut- 
schen Seetelegraphengesellschaft übernommen, so daß ihr Besitz fast 
18000 km beträgt. Natürlich ist für Deutschland damit erst der Anfang 
einer großzügigen Kabelpolitik gemacht, um sich unter den Welt- 
mächten ehrenvoll behaupten zu können und nach den eigenen Ko- 
lonien auch selbständige Linien, möglichst aber auch nach seinen 
wichtigsten Absatzgebieten, namentlich in Brasilien und in Ostasien 
zu besitzen. Heute bleibt es da meist noch auf fremdes Entgegen- 



*) Es gibt heute 52. davon 37 englische, 4 französische und 2 deutsche 
von zusammen 105169t Ladefähigkeit. Das größte Kabelschiff ist 
die »Colonia « von 1 1 000 t, ein englisches. 
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kommen angewiesen und sucht eigene Anschlüsse an die großen Welt- 
linien wenigstens zu gewinnen. So wird über die Palau-Inseln hinweg 
Tsingtau mit Guam (Mariannen) — Yap (Karolinen) — Menado auf Ce- 
lebes und damit mit dem großen amerikanischen Pacifickabel Manila — 
S. Francisco verbunden werden, wozu die deutsch-niederländische Tele- 
graphengesellschaft eine staatliche Beihilfe von 1,9 Millionen Mk. erhält. 
Dadurch wird später, wenn erst das große französische Projekt aus- 
geführt sein wird, von Brest über St. Louis an der afrikanischen West- 
küste quer durch den dunklen ErdteÜ nach Mozambique, dann Ma- 
dagaskar— Siam ein 37000 km langes Kabel im Werte von 107 Mil- 
lionen zu strecken, die Möglichkeit für uns gegeben sein, ohne England 
zu bemühen, von Tsingtau über Celebes — Brest nach Deutschland und 
umgekehrt zu sprechen. Später wird auch Yap mit dem Bismarck- 
Archipel über Herbertshöhe verbunden werden. Heute haben wir dazu 
außer unseren deutsch-atlantischen die amerikanische Pacific-, sowie 
die amerikanische Landlinie, an welche die Kabel der deutsch-hol- 
ländischen Gesellschaft von Yap — Guam aus nach unseren Palau-Inseln 
und von da über Shanghai nach Kiautschou schließen, sowie die große 
Landlinie der Store Nordiske Telegraffelskab (Sitz Kopenhagen) durch 
Asien. Das Telegramm wandert dann von Kiautschou nach Shanghai, 
von dort nach Nagasaki — Wladiwostok unterseeisch, um dann den 
russischen Landweg nach Deutschland zu nehmen. Sehr wichtig bleibt 
auch eine Verbindung mit unseren afrikanischen Kolonien, von Vigo 
über die Kanarien und Kap Verden nach Togo und Kamerun über die 
Kongomündung und Mossamedes nach Südwestafrika und über Land 
nach Ostafrika, zusammen etwa 1 1 500 km Kabellänge. Am schwie- 
rigsten bleibt der Anschluß nach Neu-Guinea und Samoa, doch ist 
Aussicht, daß letzteres mit den Fidschiinseln und dem englischen 
Pacifickabel verbunden wird. Zum Bau eigener Kabel nach unseren 
Kolonien fehlt heute nur — das Geld, die technische Möglichkeit ist 
dagegen vorhanden. Immerhin sind heute schon die Azoren, die 
Palauinseln und Fao 3 treffliche Stützpunkte. 

So wird in Zukunft der deutsche Handel und die deutsche Krieg- 
und Handelsflotte über ausgedehnte Kabellinien als Stützpunkte ihrer 
Tätigkeit und Macht verfügen, und sich das Deutsche Reich im Welt- 
verkehr siegreich behaupten. 

Sehr wichtig wird eine baldige völkerrechtliche Regelung 
der Behandlung der Kabel in Kriegszeiten werden. Entscheidend 
wird dabei in erster Linie die Stellung der über die Kabelstationen sou- 
veränen Staaten zu den Kriegführenden, also die geographische Lage 
der Kabel sein. Doch ist es unter Umständen auch von Einfluß, m 
welchem Verhältnis der Eigentümer des Kabels zu den Kriegführenden 
steht. Hierbei ist vom Standpunkte des Kriegführenden zu unterschei- 
den, ob es sich um Staats- oder um Privateigentum, und zwar um feind- 
liches oder um neutrales handelt. Ferner ist das Wesen der einzelnen 
Depesche ausschlaggebend, ob sie befördert werden kann oder nicht. 
Das Verbot von Chiffre- oder Codingtelegrammen, das Ausschließen 
von offenen Depeschen feindlicher Tendenz, sowie solchen des feind- 
lichen Staates ist selbstverständlich. Dagegen gilt bei Staatsdepeschen 
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neutraler Staaten und ihrer diplomatischen Vertreter der Grundsatz 
des uneingeschränkten und unkontrollierten Verkehrs, allerdings für 
Chiffredepeschen außerhalb einer von den Kriegführenden besonders 
zu bezeichnenden Operationszone, was indessen noch nicht erreicht ist, 
wie Englands Adener Zensuredikt und die Tätigkeit der berüchtigten 
Cabinets noirs beweist. Private Depeschen — Handels-, Preß- und Fa- 
milientelegramme — werden ohne Rücksicht auf Nationalität meist 
regelmäßig befördert, doch dürften auch hier Schranken durch Zensur 
zu ziehen sein, sofern direkte Nachteile für die Kriegführenden damit 
verbunden sind. Rein wissenschaftliche Depeschen (meteorologische, 
sanitäre usw.) sind stets zu befördern. Als Mittel, die der Kriegführende 
besitzt, um den Kabelverkehr willkürlich zu beeinflussen, sind Zensur, 
Beschlagnahme der Depeschen oder gar Zerstörung derselben oder 
der Kabel selbst zu nennen. Auch kann des Feindes Kabel in eigenen 
militärischen Betrieb genommen oder nach seiner Zerschneidung 
eine Kriegsstation eingefügt werden. Solange dabei das Recht nicht 
verletzt wird, werden sich durch alle solche Eingriffe völkerrechtliche 
Folgen nicht ergeben. Sonst aber wird der Rechtsschutz vom neu- 
tralen Staat verlangt oder gar mit der Waffe in der Hand erzwungen 
werden. Alles ist zuletzt eben nur — Machtfrage, was der Seekrieg 
erfordert, muß geschehen. Gewaltsame Eingriffe dürfen zwar 
nur außerhalb neutralen Hoheitsgebiets und nur so weit, als Kabel 
dem Gegner unmittelbar dienen, vorgenommen werden. Indessen, 
wenn es sich um nach Feindesland führende Linien handelt, so wird 
man auch im ganzen Bereich der freien See ein Kabel zerstören, selbst 
wenn es von neutralem Gebiet ausgeht. So haben die Japaner 1900 das 
Tschifu mit Port Arthur verbindende russische Regierungskabel mitRecht 
durchschnitten. Künftig werden statt wie bisher allein die handels- 
politischen Interessen, die ein häufiges Anlanden an den internationalen 
Küsten erfordern, auch die militärischen geltend zu machen sein. 
Aufsuchen der Tiefe des Ozeans zum Schutze g^egen feindliche Eingriffe 
und durch Befestigungen und Geschütz verteidigte Kabellandestellen! 

Außer Kriegsgefahr drohen dem Kabel als unvermeidlich Unter- 
brechungen durch Erdbeben, Vulkanausbrüche und Blitzgefahr, 
sowie bei großen Tiefenunterschieden gefährliche Spannungen, die — 
ebenso wie Felsriffe und bewegte Flachsee — leicht zu Scheuerungen 
und Zerreißungen Anlaß geben können. So zerstörte 1890 ein vulka- 
nischer Ausbruch gleichzeitig die drei Kabel Ost java — Australien. Unter 
gewöhnlichen Verhältnissen hält ein Tiefseekabel 20 — 40 Jahre. 

19. Scheinwerfer. 

Es handelt sich hier um Leuchtapparate, die mittels elektrischen 
Bogenlichts und gewaltiger Parabolspiegel einen Lichtkegel bis zu 
300 Mülionen Normalkerzen zu erzeugen und durch besondere Einrich- 
tungen in ihrer Aufstellung (Zapfenlagerung und Pivotierung) nach 
beliebigen Richtungen zu entsenden vermögen. 

Scheinwerfer finden sowohl im Land- wie im Küsten- und See- 
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kriege die ausgedehnteste und wichtigste Verwendung, und zwar nicht 
bloß zu Zwecken der schon erwähnten optischen Telegraphie, sondern 
vor allem, um weitgelegene feindliche Stellungen, Truppen, ihre An- 
marschwege, Belagerungsparks, Angriffsarbeiten, sowie Kriegsschiffe, 
Fahrwasser, Minenfelder usw. bei Nacht plötzlich oder dauernd taghell 
zu beleuchten. So wird die Möglichkeit gewährt, fast ebensogut wie 
am Tage den Feind beobachten und beschießen zu können, ihn in 
seinen Bewegungen zu beschränken und zur Unterlassung mancher, 
namentlich gewaltsamer Unternehmungen zu zwingen, andererseits die 
Sicherheit der eigenen Operationen und namentlich der Schiffahrt zu 
erhöhen, den nächtlichen Erkundungs- und Sicherheitsdienst zu ver- 
einfachen und zu erleichtern, wodurch manche blutige gewaltsame 
Rekognoszierung erspart, manche Gefahr für die Kriegsschiffe an 
fremden Küsten und besonders an Hafeneinfahrten vermieden wird. 
Bei der heute gesteigerten Bedeutung nächtlicher Unternehmungen ist 
das von ganz besonderem Wert. 

Die Notwendigkeit solcher Anwendungszwecke ist schon frühzeitig 
erkannt worden. In recht ungenügender Weise freilich haben seit alters 
Leuchtfeuer, Leuchtkugeln, Raketen, Fackeln und ähnliche Kriegs- 
feuer diesen Aufgaben gedient. Aber erst mit der Vervollkommnung 
der Elektrotechnik und des elektrischen Lichts im besonderen, das 
zueist im italienischen Kriege 1859 gebraucht wurde, in Verbindung 
mit den Fortschritten der Glastechnik und Spiegelfabrikation wurden 
erhebliche Fortschritte in der Fernbeleuchtung möglich, die endlich 
zur Herstellung kriegsbrauchbarer Scheinwerfer geführt haben. Die 
älteste Form war die 1867 von Sautter konstruierte, der Fresnelsche 
Linsen und Batterien zur Speisung des Lichts benutzte. 1870 spielten 
diese Apparate bereits bei der Verteidigung von Paris eine Rolle, wo 
sie auf der Stadtumwallung und in den Forts verwendet wurden. Diese 
Linsen hatten aber große Lichtverluste und verschiedene Färbungen 
des Lichtes zur Folge. Nur der Montmartre besaß einen Scheinwerfer 
mit kleinem parabolischen Spiegel und einer durch einen Dampf- 
motor getriebenen magnetelektrischen Maschine, die bis auf 400m jeden 
Mann klar zu beleuchten erlaubte, dagegen auf den für Artillerie in 
Betracht kommenden Entfernungen natürlich versagte. »Wie ein 
schöner, klarer Mondschein erleuchtete diese Station Orgemont«, sagt 
St. Edme. Auch der Verteidiger von Beifort benutzte einen Schein- 
werfer, dessen Wirkung aber die Deutschen dadurch abschwächten, daß 
sie ihre Leute in weißwollene Anzüge steckten, die sich wenig von den 
Schneeflächen abhoben. Nach dem Kriege wurden in allen Ländern 
Versuche angestellt, und von den üblichsten Systemen haben unbedingt 
Schuckert (heute Siemens-Schuckert) in Nürnberg und Mangin in Paris 
die weiteste Verbreitung und besten Erfolge erzielt. 

Eine jede Scheinwerferanlage besteht außer dem den Apparat auf- 
nehmenden Bauwerk (Gehäuse, Wagen, Turm) aus der optischen Ein- 
richtung zur Erzeugung des Lichtes und der Lichtquelle. 

Die optische Einrichtung ist im allgemeinen ein mächtiges elek- 
trisches Licht (Voltabogen) in einem photoelektrischen Projektions- 
apparat. Das durch Gleichstrom zwischen zwei Kohlenstiften erzeugte 
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Bogenlicht wird durch einen mit der Hand oder selbsttätig (elektro- 
motorisch) geleiteten Lichtprojektor ins Vorfeld geworfen. Schuckert 
und Siemens wenden Glas-, Mangin Metallspiegel in Hohl-, Ring- 
oder Parabelform an. Das Paraboloid ist die günstigste Form, weil es 
das geschlossenste und kräftigste Strahlenbündel ergibt, denn alle 
Strahlen, die durch seinen Brennpunkt gehen, werden parallel mit seiner 
Achse in gerader Richtung mit großer Intensität zurückgestrahlt. Bei 
Schuckert, dessen 1885 geschaffenes und seither verbessertes System 
in Deutschland, Österreich- Ungarn, Italien, England, Rußland und 
Japan benutzt wird, werden dünne parabolische Glasspiegel angewendet, 
die frei von sphärischer und achromatischer Aberration sind und nur 
einen geringen Lichtverlust erzeugen. Sie gestatten, durch Freiheit 
in der Wahl der Brennweite eine dem jeweiligen Zwecke entsprechende 
Streuung und haben 30 — 150 cm Größe. Die Kohlenstifte sind schräg 
gestellt. Die Lampen haben 60 — 75 Volt, 30 — 120 Ampere und die Re- 
gulierung des Kohlenabstandes erfolgt entweder mit der Hand, durch 
Drehen von Schrauben, oder wie bei den Differential- oder Neben- 
schlußlampen automatisch. Bei Siemens, der ursprünglich aus einzelnen 
(Menisken-) Ringen zusammengesetzte Parabolspiegel fertigte, sind 
heute dieselben Spiegelkonstruktionen wie bei Scnuckert üblich, aber 
die Kohlcnstifte werden wagerecht gestellt, um das Licht möglichst 
günstig auf den Spiegel zu werfen. Der französische Oberst Mangin, 
dem sich auch Sautter, Harte & Co. anschlössen, verwendet dagegen 
büligere, weil leichter herzustellende und nicht so verletzliche, ja sogar 
schußsichere aplanatische Metallspiegel. Diese sind meist aus 
reinem Nickel, haben die Form einer Konkav-Konvexlinse, sind daher 
am Rande stärker, weil die innere Schleifung mehr gekrümmt ist, wo- 
durch die Streuung des Lichts verringert wird. Aber sie gestatten nur 
eine geringere Ausnutzung der Lichtquelle, weshalb große Spiegeldurch- 
messer und schwerfälligere Apparate nötig werden, beschlagen leicht, 
so daß die Reflexionsfähigkeit leidet, und je nach dem Metall ein Licht- 
verlust von 31—45% eintritt, so daß wohl dem Glasspiegel die Zukunft 
gehören dürfte. Frankreich, Belgien, früher auch Rußland und Öster- 
reich-Ungarn, verwenden Manginspiegel. Zur Verbreitung oder Ver- 
schmälerung des Lichtkegels, je nach der Größe des zu überleuchtenden 
Geländes, benutzt man einfache oder doppelte Lamellenstreuer, die je 
nach der Brennweite der Linsen bezw. Spiegel bei einfachen 13 — 45 °, 
bei den Doppelstreuern bis zu 45 0 Kegel winkel zu erzielen gestatten, 
während ohne solche Einrichtungen nur Streuungen bis zu y° durch 
einfache Verschiebungen der Lampe zu erzielen sind. 

Die Lichtquelle ist Gleichstrom, weü bei ihm die positive Kohle 
stärkeres Licht ausstrahlt, als jede einzelne Kohle bei Wechselstrom. 
Bei Drehstrom tritt 30 — 40% Verlust ein. Die Elektrizität wird durch 
maschinelle Vorrichtungen erzeugt — eine Kraftmaschine (Dampf-, 
Benzin-, Petroleummotor), welche die Lichtmaschine (Dynamo) treibt — 
und durch ein isoliertes Kupferkabel in den Apparat eingeführt, wo sie 
in Licht umgesetzt wird. Bei festen Anlagen kann man auch Akkumu- 
latoren verwenden. 

Die Beobachtung geschieht mit freiem Auge oder optischen 
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Hilfsmitteln, oft von besonderen Beobachtungsständen aus, möglichst 
von der Seite. 

Es ist dazu ein besonderes, in der Kunst des Beobachtens gut ge- 
schultes Personal erforderlich, das auch über die besonderen Eigen- 
schaften der Scheinwerfer gut unterrichtet ist. Die von seinen als 
horizontal anzusehenden Strahlen getrolfenen Gegenstände nehmen 
ein anderes Aussehen an, als unter dem gewöhnlichen senkrechten oder 
schrägen diffusen Tageslicht. Die Gegenstände werfen dabei sehr lange 
schwarze Schatten, an die sich der Beobachter sehr gewöhnen muß, um 
keine Irrtümer zu begehen oder gar dem Feinde mehr zu nutzen als zu 
schaden. Andererseits ist die Beleuchtung meist eine viel schärfere 
als am Tage, die Beobachtung wird durch den dunklen Hintergrund 
der Gegenstände sehr erleichtert. Zu vermeiden bleiben Hindernisse 
zwischen letzteren und dem Scheinwerfer, weil sie nicht nur eine Menge 
Licht auffangen, sondern auch durch ihre stärkere Beleuchtung zu 
störenden Kontrastwirkungen Anlaß geben. Bei der Beobachtung ist 
allen beweglichen Gegenständen — Patrouillen, Truppenteilen, Ar- 
beitern usw. — die Hauptaufmerksamkeit zuzuwenden, weil sie leichter 
zu erkennen sind als in Ruhe befindliche. Ebenso sind solche Gegen- 
stände, deren Färbung von der der Schatten sehr abweicht, besonders 
helle Gebäude, bedeutend besser im elektrischen Licht zu beobachten, 
als in Dunkelheit gehüllte, sei es solche, die im natürlichen oder in dem 
durch die Scheinwerfer hervorgerufenen Schatten liegen. Bei Ent- 
fernungen über iooo m sieht der Beobachter nur noch sehr große Ob- 
jekte deutlich, weshalb sich dann angeleuchtete Truppen, Arbeiter, 
nicht stören zu lassen brauchen, vielmehr aus der Beleuchtung für 
ihre Bewegungen und Arbeiten usw. Nutzen ziehen können. Häufiger 
Stellungswechsel des Beobachters, um eine klare Ansicht zu gewinnen, 
sowie der Gebrauch von Fernrohren mit großen Objektiven, schwachen 
Vergrößerungen und ohne Blenden, um die Beleuchtung nicht abzu- 
schwächen, empfiehlt sich. Der Einfluß der Witterung ist sehr fühlbar, 
da schlechtes Wetter die Lichtwirkung erheblich abschwächt. Vor- 
teilhaft ist heller, die Tiefe der Schatten mildernder Mondschein, un- 
günstig eine Aufstellung des Scheinwerfers dem Monde gegenüber. 
Der Beobachter und der Apparat müssen beständig sicher verbunden 
sein, sei es optisch oder durch den elektrischen Telegraphen oder 
den Fernsprecher. Uber alle Beobachtungen muß sorgfältig Buch ge- 
führt werden. 

Was nun die Aufstellungsart der Scheinwerfer anlangt, so 
ist im allgemeinen zu bemerken, daß es für jedes Ziel nur eine sehr be- 
schränkte Zahl der Aufstellungen gibt, ja eigentlich nur eine ganz 
günstige. Ferner entscheidet der Gebrauchszweck sowohl über 
die Aufstellungsart wie über die Konstruktion und Verwendungsweise 
des Apparats, auch die an ihn zu stellenden Bedingungen. Land- und 
Seekrieg stellen darin sehr verschiedenartige Anforderungen, der Küsten- 
krieg hat häufig allen zu genügen. Der Landkrieg hat meist 
mit festen oder nur langsam sich bewegenden Zielen zu tun, denn in 
der Nacht hört die Schnelligkeit selbst der berittenen Waffen auf. 
Daher ist hier keine fortdauernde allgemeine Beleuchtung, sondern nur 
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eine zeitweise, auf verschiedene Punkte gerichtete die Regel, und die 
Beschaffenheit der Scheinwerfer erfordert minder kostbare Einrichtungen. 
Dafür müssen sie häufige Ortsveränderungen, also Beweglichkeit ge- 
statten, um sich den Truppen Veränderungen anzupassen, ihnen zu 
folgen. Solche Beweglichkeit erschwert ja auch dem Gegner die Be- 
obachtung und das Entfernungschätzen, was ein erheblicher Vorteil 
ist, obwohl Scheinwerfer schon im allgemeinen schwer treffbare Ziele 
sind. Leichte Transportfähigkeit bei großer Leistungsfähigkeit sind 
also zu fordern, mit ihr wächst die Vielseitigkeit der Verwendung und 
wird auch die Beobachtung erleichtert. Geringes Gewicht der Apparate 
und Anwendung von Beleuchtungswagen sind daher die Regel. Ganz 
besonders groß muß die Beweglichkeit und Beförderungsfähigkeit im 
Feld - und Gebirgskrieg sein, wo Scheinwerfer für Beleuch- 
tung der Gefechtsfelder zwecks Absuchens nach Verwundeten, Erhellung 
von Verbandplätzen und unter Umständen als Signale Anwendung 
finden. Da können schon Konstruktionen bis zur elektrischen Pa- 
trouillenblendlaterne mit Metallspiegeln Anwendung finden, wie sie 
z. B. Schuckert herstellt, die von einer im Tornister getragenen 8 kg 
schweren Akkumulatorenbatterie ihr Licht erhält und bei 30 — 35 
Kerzen Leuchtkraft 4 Stunden lang brennt und auf 75 — 100 m 
weit leuchtet. Auch die vom Oberleutnant Kries konstruierte Ace- 
tylengas-Laterne von 80 Normalkerzen Lichtstärke und 80—100 m 
Leuchtweite empfiehlt sich für Feldlazarette usw. Im Gebirgs- 
kriege besonders wird der Gebrauch von Scheinwerfern durch die 
Durchsichtigkeit der Luft erleichtert, freilich aber sind die Anforde- 
rungen an leichte Beförderungsfähigkeit erhöht. Doch bedarf es auch 
nur geringerer Tragweiten bis zu 2,5 km höchstens, so daß hier auf 
Wagen gesetzte Scheinwerfer von 60 cm Spiegeldurchmesser ausreichen. 
Bei allen beweglichen Scheinwerfern steht der Apparat mit seinen 
Kabeln auf einem Wagen und — falls sie nicht aus einem Werk versorgt 
werden — befindet sich auf einem zweiten Wagen der Motor und der 
Dynamo. So hat Deutschland einen Bdeuchtungswagen mit einer 
dreh- und kippbaren Lampe und einem 90 cm Spiegel, System 
Schuckert, im Vorder-, dem Kabel zur Verbindung der Lampe, mit dem 
Dynamo im Hinterwagen, zwischen beiden Plattformen befindet sich ein 
beweglicher Träger für den Scheinwerfer. Der Kesselwagen hat einen 
12 Atm.-Kessel und eine vierzylindrische Dampfmaschine von 14 HP., 
die 700 Umdrehungen in der Minute macht *), sowie im Vorderwagen 
eine in einem Kasten aufgestellte Dynamomaschine, die einen 90 Ampere- 
strom von 80 Volt Spannung erzeugt. Es ist 8 — 9stündige Beleuchtung mög- 
lich. Österreich-U n g am besitzt seit 1893 einen fahrbaren Apparat 
mit 3 Fahrzeugen. Ein rrojektorwagen (1300 kg schwer) mit Schuckert- 
schem Scheinwerfer (90cm Spiegel), an dem 2 Lichtkabel von je 50 m, ein 
100 m langes Doppelkabel befestigt sind, dann einem Beobachtungsfern- 
rohr, 2 tragbaren Mikrophonen mit Fernsprechkabeln, weiter ein Kessel- 
wagen mit Lokomobilkessel, einer Compounddampfmaschine, die eine 
Schuckertsche Flachringdynamo-Maschine treibt, und ein Kohlen- und 



) Neuerdings auch Petroleummotoren von 1 2 HP. 
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Wasserwagen für östündigen Bedarf. Italien führt einen leichten und 
schweren Park. Bei letzterem ist ein 90 cm Scheinwerferwagen (1600 kg 
schwer), ein Kabelwagen (300 m Kabel auf 2 Trommeln, 690 kg Ge- 
wicht) und 1 Maschinenwagen mit 1 Lokomobile von 12 HP., die 
85 Volt und 95 Ampere liefert (4200 kg). Frankreich hat einen 
Wagen mit einer Grammeschen Dynamomaschine, 1 Dampfmaschine 
System Brotherhood and Field, einen Trepadoux-Dampfkessel, 1 Mangin- 
Scheinwerfer, 1 Wasser- und Kohlenbehälter und Werkzeugen. Ruß- 
land ist der einzige Staat, der statt der Dampfmaschine einen Petro- 
leummotor zum Treiben seines Dynamos verwendet, wodurch der 
verräterische Rauch fortfällt. Aber diese Scheinwerferparks können 
sich natürlich nur auf Straßen und gut markierten Wegen vorbewegen, 
wobei der Beleuchtungswagen an der Spitze marschiert. 

ImFestungskriege werden neben den beweglichen Apparaten 
des Feldkrieges (Spiegel von 75 — 00 cm Durchmesser) auch solche 
vorkommen, bei denen zwar der Scheinwerfer beweglich, aber die 
Maschine fest ist. Solche Anlagen werden sich namentlich in Forts 
befinden zur Beleuchtung der Zwischenräume, des Vorfeldes von Nach- 
barwerken, uneingesehener Geländestellen usw. Man verwendet dann 
Scheinwerfer von 3 — 4 km Leuchtweite, die gegen Sicht ähnlich wie 
Traditoren gedeckt werden und in bombensicheren Hohlräumen stehen, 
aus denen sie auf Plattformen im Bedarfsfalle herausgeschoben bezw. 
vor die Lichtöffnung gezogen werden. Endlich werden auch ganz 
unbewegliche oder feste Scheinwerfer und zwar in gepanzerten, oft 
versenkbaren oder drehbaren kleinen Leuchttürmen innerhalb der 
Werke aufgestellt, um bestimmte Ziele, Anmarschwege, Stellungen usw. 
nachts zu beleuchten, ebenso die nächste Umgebung, Wall mit Graben 
usw. Ein belgischer Genieoffizier hat eine sinnreiche Vorrichtung er- 
funden, die den Lichtstrahl zunächst senkrecht zur Erde beugt. Ein 
außerhalb des Turmes vor dem Scheinwerfer unter 45 0 aufgestellter 
Metallspiegel wirft dann den Strahl aufwärts zu einem kegelförmigen 
Reflektor. Dadurch ist der Vorteil erreicht, daß der Turm mit der 
Lichtöffnung der Kehlfront zugekehrt bleiben kann und so alle Be- 
leuchtungsteile durch den Turmpanzer dauernd geschützt werden, der 
Zentralmassiv im Fortinnern aber dunkel bleibt und dem Gegner kein 
Ziel bietet. Auch wendet man zur Grabenbeleuchtung kleine Acetylen- 
Scheinwerfer an, für Vorfeld- und provisorische Stellungen sowie hinter 
Verbindungsglacis auch fahrbare sogen. Maurus- Gerüste von etwa 10 m 
Höhe mit auf Plattformen stehenden Scheinwerfern, die allerdings ein 
gutes Ziel bieten dürften, und nur die Aufstellung kleiner Apparate 
sowie eine unbequeme Bedienung gestatten. Ebensowenig dürften, 
wegen der vielen Schwankungen, Fesselballons als Scheinwerferträger 
sich bewähren. Man kann bei 150 m Steighöhe dann 1 km, bei 600 m 
Steighöhe eine Fläche von 500 m im Durchmesser gut beleuchten. Die 
wichtigste Anwendung fester Scheinwerfer, die den Vorteil leichten 
und absolut wirksamen Gebrauchs und der Mitverwendung ihrer Ma- 
schinen zur Beleuchtung anderer Werkräume sowie zur Heizung und 
Lüftung gestatten, dürfte aber im Küstenkriege stattfinden. 
Dort gibt es solche größter Art (150 cm Durchmesser) mit 4 — 6 km 
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Tragweite zur Erleuchtung sei es der Sperren, sei es bestimmter Wege 
und Stellungen auf der Landseite oder gewisser Sektoren auf dem Meere, 
in denen die Anwendung bezw. das Erscheinen von Kriegsschiffen wahr- 
scheinlich ist, und zwar ebenfalls in Beleuchtungspanzern. Dann aber 
werden auch die großen Leuchttürme elektrische Leuchtfeuer erhalten, 
um den eigenen Schiffen das sichere Fahrwasser deutlich zu bezeichnen 
und auf die Gefahren in der Nähe von Inseln, Sandbänken, an Flußmün- 
dungen usw. aufmerksam zu machen. So haben wir in Deutschland 
besonders an unserer gefährlichen Nordseeküste auf Helgoland, Borkum, 
Wangeroog, dann an der Ostsee in Neufahrwasser elektrische Leuchtfeuer 
in Verbindung mit anderen Lichtern für kleinere Entfernungen. Unsere 
beiden Leuchtfeuer auf Borkum und Campen sind 29 bezw. 39 km weit 
sichtbar. Die Scheinwerferstrahlen werden zweimal gebrochen und 
fallen dann auf ihre Lichtquelle wieder zurück. Sobald das sich nähernde 
Schiff aus der richtigen Fahrstraße herausgerät, erhält es statt des bis- 
herigen ruhigen Lichts blitzartige, deutlich abzählbare Warnungs- 
lichter, was durch einen Blendenkranz von der Form von Fenster- 
jalousien bewirkt wird. Diese Blenden werden durch einen von der 
Stromerzeugerquelle angetriebenen kleinen Elektromotor gesteuert, 
d. h. je nach dem gegebenen Signal geöffnet und geschlossen. 
Das Helgoländer Leuchtfeuer hat 3 Strahlen von zusammen 30 Millionen 
N.-K., einer Lichtstärke von 600000 Glühlampen entsprechend. Es 
gibt Blitze von je V10 Sekunden Dauer alle 5 Sekunden. Dies Schnell- 
blinkfeuer wird durch einen Strom von 100 Amperes und 75 Volt Span- 
nung erzeugt. Jeder Apparat hat einen Spiegeldurchmesser von 75 cm 
bei 280 mm Brennweite. Die Lichtweite beträgt rund 23 Seemeilen bei 
Mittelhochwasser und 4 m Augenhöhe; es wird der ganze Horizont 
beleuchtet. Natürlich kommen im Küstenkriege auch bewegliche 
Scheinwerfer vor als Ergänzung der festen, die sich mindestens 5 — 600 m 
von der Batterie müssen entfernen können und durch Kabel mit den 
Dynamos verbunden sind, welche auch die festen speisen. Die Russen 
übergaben in Port Arthur 17 Scheinwerfer mit 14 Maschinen. 

Die Marine hat im allgemeinen bewegliche Ziele von sehr großer 
Schnelligkeit, z. B. Torpedoboote, die rasch entdeckt werden müssen, 
weshalb sich ein Kriegsschiff dauernd mit einer leuchtenden Zone um- 
gibt. Das erfordert kostbare und umfangreiche unbewegliche, 
d. h. nicht vom Schiff trennbare Scheinwerfer und Maschinen von allen 
Größen, also sowohl 60 — 150 cm als ganz kleine, von 30 — 45 cm, die 
besonders von den kleinen Booten : Avisos, Torpedobooten usw. benutzt 
werden. Sie sollen auch Minensperren erleuchten und entdecken helfen, 
wozu auf große Entfernungen eigene Suchlichter gebraucht werden. 
Die Franzosen z. B. stellen in ihren Marsen 75 cm-Scheinwerfer auf. 



20. Automobilwesen. 

Wie das 19. Jahrhundert die gute alte Postkutsche zum alten Eisen 
geworfen, damit freilich die Landstraßen verödet und manchen Ort tot 
gemacht hat, um uns an ihre Stelle das schnaubende Dampfroß und in 
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seinem letzten Teil die elektrische, zunächst Klein- und Trambahn, 
sowie in seinem Ausgange die Anfänge des uralten, schon Homer be- 
kannten, von Newton und Watt ersehnten automobilen Prinzips zu 
schenken, so verwirklichte das 20. Jahrhundert bereits an seiner 
Schwelle den alten Traum der Menschheit und gab uns den gleis- 
oder schienenlosen Trieb- oder Kraftwagen, den 
Selbstfahrer oder die Straßenautomobile. Die Ent- 
wicklung ist fast eine noch raschere als beim Fahrrad, zumal die Kurz- 



Widerstand entgegensetzte, doch die Lehre gezogen hat, mehr Verständnis 
dem eine wichtige Lücke in unserem Verkehrswesen ausfüllenden Trieb- 
wagen entgegenzubringen. Gekrönte Häupter, dann Behörden, sogar die 
hohe Polizei, welche oft eine Dantesche Phantasie entfaltete, dem Velo 
Schwierigkeiten in den Weg zu legen, wetteifern mit dem Publikum 
und den Fabrikanten in der Förderung der so lebensfähigen Automobile. 
Befreit sie uns doch einerseits vom Schienenzwange, den Tunnels und 
Einschnitten, und der Langeweile des geschlossenen Eisenbahnabteils, 
wie von den Mühseligkeiten des an die Minuten gebundenen unangeneh- 
men Massenverkehrs, bringt sie doch die uralte Straße und die Land- 
schaft wieder zu Ehren, wie sie andererseits in erfolgreichen Wettbewerb 
mit dem Zugtier und der kostbaren Menschenkraft tritt, dabei die guten 
Eigenschaften der Lokomotive und des Stahlrades in sich vereinigend: 
erheblichere Kraft, Schnelligkeit (Güterzugs- bis EUzugsgeschwindigkeit), 
Ausdauer, Anspruchslosigkeit in Wartung und Unterhalt, arbeitsparende, 
Fahrbahn schonende, reinlichere und bequemere Verwendbarkeit gegen- 
über der animalischen Muskelkraft. Ein Hebeldruck setzt das jeder- 
zeit gebrauchsfähige Fahrzeug in Bewegung, ein zweiter gibt ihm jede 
beliebige Geschwindigkeit, eine leichte Drehung des Steuers lenkt es 
mit der Raschheit eines Automaten vor- und rückwärts, rechts und 
links, ein Bremsendruck läßt es still stehen. Der keine Ermüdung und 
Tierlaune kennende Wagen nimmt die steilsten Straßen, sogar Berge wie 
der Vesuv sind nicht mehr unüberwindlich (Graf Schönborn). Vor dem 
Fahrrad hat der Selbstfahrer den Vorzug, zu seiner Fortbewegung 
keiner persönlichen Kraftanstrengung zu bedürfen — in fast märchen- 
haftem Fluge wie im Wunschmantel der alten Sage, gleitet man dahin 
und spart Kraft, Vernunft und Phantasie zu höheren Dingen, über- 
schreitet mit Siebenmeüens tiefein die Länder trennenden Entfernungen, 
und erweitert seinen Gesichtskreis, ohne wie im lenkbaren Ballon den 
festen Boden unter den Füßen zu verlieren. Freilich die kraftmehrende 
Leibesübung des Radfahrers fehlt hier, und das kostspielige »Aut« ist 
vorläufig nur ein Fortbewegungsmittel der oberen Zehntausend, während 
das demokratische Fahrrad Gemeingut aller Volksklassen geworden ist 
und soziale Gegensätze überbrückt. Aber es ist nur eine Frage der Zeit, 
daß — wie jetzt schon der geschäftlichen Zwecken dienende Kraft- 
wagen lehrt — der mechanische Zug selbst dem kleinsten Mann zugute 
kommen wird und so die Automobile nicht nur ein »Töff-Töff «, son- 
dern auch ein der Menschheit niedrige mechanische Arbeit ersparen- 
des, höhere, sittliche und geistige Ziele förderndes Werkzeug werden 
wird. 



sichtigkeit, die diesem modernen 
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Es ist klar, daß ein in diesem Maße Zeit und Raum, Hindernisse wie 
Klima und Jahreszeit besiegendes neues Verkehrs- und Nachrichtenmittel 
mit zunehmender Vervollkommnung auch einen erheblichen mili- 
tärischen Wert erlangen muß. Je mehr Logik und Ästhetik des 
Baues zunehmen, je leichter und zugleich kraftvoller und schneller die 
Fahrzeuge werden, je mehr ihre Empfindlichkeit ab-, ihre Kriegsbrauch- 
barkeit und Wirtschaftlichkeit zunehmen, kurz, um den Vergleich mit 
dem Zugtier durchzuführen, je mehr Geist, Herz und Willen des mecha- 
nischen Pferdes entwickelt werden und es seine Triebkraft, wenn auch 
unbewußt, den Forderungen der Kriegführung unterzuordnen und ihnen 
zu dienen versteht, um so unentbehrlicher wird der gleislose Triebwagen 
auch für den Soldaten werden. Das Herannahen dieses Standpunktes 
ist durch gemeinsame Arbeit von Heer und Industrie zu beschleunigen. 

Schon heute sind einerseits durch die Direktiven, welche die Heeres- 
verwaltungen aller Länder bezüglich der an die Leistungsfähigkeit der 
für die verschiedenen militärischen Gebrauchszwecke nötigen Typen zu 
stellenden Ansprüche erteilt, so wie auch durch die Bereitstellung von 
nicht unerheblichen Geldmitteln in den Heereshaushalten zu systema- 
tischen, praktischen und wissenschaftlichen Versuchen, andererseits durch 
das verständnisvolle Entgegenkommen der Fabrikanten und die groß- 
artige, durch Rennen usw. geförderte Entwicklung der Motorwagen- 
technik ganz erhebliche Fortschritte erzielt worden. Nicht zuletzt auch in 
Deutschland, wo die Versuchsabteilung der Verkehrstruppen recht zweck- 
mäßige Normalien für den möglichst einheitlich zu gestaltenden Trieb- 
oder Selbstfahrerbau aufgestellt hat. Was müitärisch brauchbar ist, 
ist auch für den Privatmann geeignet, während das Umgekehrte weit 
seltener der Fall sein dürfte. Einen Selbstfahrerpark von be- 
stimmten Formen und guter Leistungsfähigkeit, sowie besonderer Zu- 
verlässigkeit im ganzen Lande schon im Frieden zu schaffen, der 
ohne Aufwand ungeheurer Kosten vom Staate, von den Militärbehörden 
besonders, nicht erworben werden könnte, der aber im Kriegsfalle 
gegen Entschädigung der Heeresverwaltung zugleich mit einem treff- 
lichen Stamme vorzüglich geschulten Personals 
zur Verfügung steht: das mußte neben der Friedensbeschaffung 
eines kleinen eigenen, auserwählten und erprobten rein militärischen 
Materials mit Truppe das vornehmste Ziel aller Bestrebungen der 
Heeresleitungen sein. In der heutigen Zeit der raschen Entwicklung 
eines noch lange nicht die Höhe seiner Leistungsfähigkeit erreicht haben- 
den, immerhin doch nur militärische Zwecke zweiter Ordnung erfüllen- 
den Verkehrsmittels einen Riesenpark selbst zu besitzen, ist bei der 
Kostspieligkeit der Triebwagen und den großen Anforderungen an die 
militärische Finanzkraft nach anderer Richtung hin, selbst dem reichsten 
Staat nicht möglich. Es ist aber auch nicht notwendig, 
wenn nur ein wachsames Auge eine willige Privatindustrie anleitet und 
fördert, das liegt in beiderseitigem Interesse. 

Betrachten wir nun kurz den gegenwärtigen Stand der mili- 
tärischen Entwicklung der beiden Hauptarten des Kraftwagens: der 
Personenselbstfahrer und der Lastenautomobile. 

Der Personenselbstfahrer, also der einzelne, den fechtenden Trup- 

19* 
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j)en zugeteilte Kraftwagen, zur Beförderung einzelner Personen, dient 
dem Befehls-, Erkundungs- und Nachrichtendienst 
infolge seiner großen Schnelligkeit und Bequemlichkeit, ganz natürlich 
besonders der höheren Führung. Für diese ist ein rascher Ver- 
kehr und Meinungsaustausch und zwar sowohl zwischen der Heeres- 
leitung und den Oberbefehlshabern, wie zwischen diesen und den höheren 
Stäben und dieser untereinander, als auch eine dauernde Verbindung mit 
der unteren Truppenführung von allerhöchster Wichtigkeit. Wenn z. B. 
die 5 Korps einer Armee nebeneinander marschieren, aas Hauptquartier 
in der Mitte, so hätte der Oberbefehlshaber, wenn er einmal täglich auf 
jedem Flügel gewesen sein will, um sich die Übersicht zu erhalten und 
die Unterbringung und Verpflegung zu übernehmen, 60 km zurückzu- 
legen. Das ist neben seinen übrigen hohen Aufgaben für einen Mann 
höheren Alters eine so große körperliche Leistung, daß sie ihm auch 
zeitlich erleichtert werden muß. Aber auch seine Generalstabsoffiziere 
muß der Führer schnell zum Befehlüberbringen, Erkunden, zur Orien- 
tierung über die Lage, Verbindung mit den Nachbararmeen usw. ent- 
senden und bald zurückhaben können. Auch im Verlaufe der Schlacht 
sind für den Feldherrn wie seine Gehilfen meilenlange Fronten zu be- 
wältigen. *) Der Telegraph, Schriftliches in Briefform usw. reichen nicht 
aus, der Meldereiter usw. könnte auch selbst im Relaisdienst nicht die 
erforderliche Leistung täglich bewältigen. Weniger ausdauernde Or- 
donnanzpferde sind oft mehr eine Last als eine Hilfe. Da bietet sich 
für solche »Stabsfahrzeuge« heute schon von selbst der durch die Rennen 
besonders in Einzelheiten überaus vervollkommnete leichte Per- 
sonen-Triebwagen, besonders in »Tonneau-, oder noch 
besser in Doppel-Phaeton- oder Breakform« mit 
4 — 6 Sitzen und vorn, vor dem Fahrsitz eingebautem kräftigem mehr- 
(möglichest vier-) zylindrigem Wärme- Viertakt-Motor von 2 1 / 2 — 3 HP. 
für jede Person. Der lange Rahmen wird aus gepreßtem Stahlblech 
hergestellt und hat gleich hohe Holzräder. Solcher Wagen — mit seit- 
lichem Einstieg — hat sich auf allen Tourenfahrten bewährt, für seine 
Beschaffung und Bereitstellung im Frieden ist kaum zu sorgen, infolge 
seiner großen Verbreitung ist er im Mobilmachungsfall stets vorhanden. 
Man wird nun gut tun — wie auch in Deutschland geschieht — ihn für 
die höheren Stäbe schon vorher zu beschaffen, um den großen Zeitgewinn 
und die Kräfteersparnis, die er ermöglicht, auch schon bei den Manövern 
den Führern wie der Kavallerie zugute kommen zu lassen. Auch leichte 
Zweisitz-Nachrichtenselbstfahrer, deren tiefster 
Konstruktionsteil etwa 30 cm über der Straßenoberfläche liegt, und die 
geringes Gewicht und Schmalspurweite haben, sind recht verwendbar. 

Gute Straßen sind freilich für all' diese Personenselbst- 
fahrer wünschenswert, wenn auch nicht unbedingt nötig. Man kann, 
allerdings mit verringerter Schnelligkeit, weiche, selbst schlechte Wege, 



*) Offiziere des Prinzen Friedrich Karl haben im Winterfeld zu g an der 
Loire bis zu 150 km auf demselben Pferde zurücklegen müssen. Und 
Mac Mahon führte bei Magenta einen Orientierungsritt zu seiner an 50 km 
weit entfernten Flügelkolonne aus. 
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ja sogar streckenweise freies Feld, wenn es nicht zu durchweicht ist, 
passieren. Ebenso ist jede Straßensteigung überwindbar. Ihre Ge- 
schwindigkeit braucht im Kriege meist 28 km nicht zu überschreiten, 
wenn auch eine höchste Schnelligkeit von etwa 40 km für die leichteren, 
60 — 70 km für die schwereren in der Stunde erreichbar sein muß. Als 
Durchschnittstagesleistung ohne Überanstrengung können 200-300 km 
gerechnet werden. Die »Renngeschwindigkeiten« haben militärisch 
keinen Wert, zumal Betriebsstörungen und größere Abnutzung der 
Selbstfahrer die gefährliche Folge wären. Als Antrieb (Bewegungs- 
energie) dienen Explosionsmotoren für Benzin- oder 
Spiritus betrieb von 300 — 400 km Aktionsradius. Indessen ist 
Benzin heute noch überlegen, zumal nur denaturierter, nicht reiner Spiri- 
tus verwendet werden kann, von dem auch noch größere Mengen als 
Benzin erforderlich sind, und zweckmäßig zur Erhöhung der Zündfähigkeit 
dem Spiritus ohnehin noch 20 — 30% Benzol zugesetzt werden muß. Frei- 
lich läge sowohl im Interesse der Landwirtschaft, wie bei dem Steigen der 
Benzinpreise und zur Vermeidung des üblen Geruchs die Verwendung 
reinen, feingestäubten Alkohols, der mit der etwa siebenfachen Menge 
Luft zu mischen ist. Der Dampfmotor, der besonders in Frank- 
reich und Amerika verbreitet ist, einen sehr guten, ruhigen Gang und 
leichte Regelung der Geschwindigkeit während der Fahrt durch größeren 
oder geringeren Dampfeinlaß gestattet, hat den Gas- oder Explosions- 
motor wegen geringerer Fahrbereitschaft, kleinerer Fahrweite ( 1 / 3 — V4 
des Benzinmotors) und Empfindlichkeit des Röhrenkessels besonders 
bei Frost bei uns um so weniger verdrängen können, als auch das Be- 
triebsgewicht doppelt so groß ist, und es gelungen ist, durch Drosselung 
des Explosionsgemisches (Leuchtgas und atmosphärische Luft), ohne 
jedes Wechselgetriebe und Bremsen, sowie die Möglichkeit der Ver- 
legung des Zündmoments, die Geschwindigkeit und Kraftleistung den 
jedesmaligen Verhältnissen und Widerständen entsprechend abzustufen 
und anzupassen, sowie stoßfreies Anfahren zu erzielen. Freilich die Er- 
schütterungen infolge der sich rasch folgenden Explosionen bestehen 
noch fort. Ein sehr großer Fortschritt läge darin, die Wärme- 
(Gas- und Dampf-) Motoren durch den elektrischen Antrieb zu 
ersetzen, dem gewiß die Zukunft gehört. Eine besonders leichte, ein- 
fache, nicht zu teuere, dabei kompendiöse Dynamomaschine (Gleich-, 
Wechsel- und Phasen- oder Drehstrommotor), die geräuschlos läuft, 
keine Verbrennungsprodukte besitzt, keine Übersetzungen hat, weder 
Hebel und Gelenke mit Zapfenlagern kennt, noch schwingende Massen, 
bei der sich die ganze Abölung auf 2 Lager bezieht, so daß die Bewegung 
überaus ruhig, regelmäßig und stoßfrei, förmlich elastisch vor sich geht 
— auch der Nutzeffekt sich steigern ließe — , wäre ein Idealmotor! 
Aber so weit sind wir heute leider noch nicht. Die, namentlich auch 
militärische, Hauptschwierigkeit liegt in der Zuführung der Elektrizität 
auf der Landstraße, weshalb schienenlose Elektromobile nur für den 
Ortsverkehr, nicht für Fernfahrten wegen der Kleinheit des Aktions- 
radius (50 — 75 km) sich eignen. Denn die Stromentnahme aus ent- 
fernten feststehenden Kraftquellen durch Draht- oder Schienenzuleitung 
ist nicht möglich, ganz abgesehen davon, daß sie dem Wesen der geleis- 
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losen Automobile widerspricht, die wie jedes Straßenfuhrwerk die Be- 
triebskraft in und bei sich führen soll. Die Mitnahme der nötigen 
Betriebsmenge aber in Gestalt chemischer Kraftsammler — Akkumu- 
latoren — ist wegen ihres noch zu großen Gewichts, ihres hohen Preises, 
ihrer mangelnden Kriegsbrauchbarkeit und der Schwierigkeit ihrer Er- 
neuerung noch nicht gelungen. Die Abhängigkeit von besonderen Lade- 
stellen schränkt die Fahrtdauer unzulässig auf ganz bestimmte Strecken, 
wo solche vorhanden sind, und von zu geringer Länge, ein. Wenn einmal 
das Prinzip der Kraftverdichtung gefunden sein wird und man einen 
Zentner des kostbaren Stoffs so billig kaufen kann, wie heute Kohlen usw., 
dann ist die Elektromobile der souveräne Herrscher des Verkehrs. Heute 
beschränkt sie sich militärisch vorteilhaft auf eanz bestimmte Fälle, 
besonders des Festungskrieges, wo solche Einrichtung von Ladestellen 
noch am ehesten möglich ist. Überaus wichtig ist natürlich auch die 
Konstruktion der übrigen Teile des Fahrzeugs, sowohl der Vorrichtung 
zur Übertragung der Kraft des Motors auf die Räder, die oft den empfind- 
lichsten Teil bildet, und nach der oft die Einteilung der Automobilen 
erfolgt (Wellenleitung, die durch Kupplung, Kette, Riemen usw. erfolgt, 
wohl aber wegen ihrer Kompliziertheit und starken Verbrauchs der 
einzelnen Teile bald verschwinden wird ; elektrische, die große Aussichten 
hat, und Übertragung durch gasförmige oder flüssige Zwischenmittel), 
wie der Lenk- und Bremseinrichtung, als namentlich der äußeren An- 
ordnung und des Baues des eigentlichen Wagens und seiner Bereifung. 
Möglichst wenig beschwerte Räder und Achsen sind die erste Bedingung, 
ebenso Sicherheit des Transportgebrauchs. Mindestens 60% aller Aus- 
besserungen entfallen auf die den hohen Erschütterungen und schlecht 
gehaltenen Straßen ausgesetzten Luftgummireifen. Neuerdings hat 
man auch gute Gleitschutzvorrichtungen gegen das gefährliche Schleu- 
dern auf schlüpfrigen Straßen erzeugt. 

Aber auch die niedere Truppenführung wird, wenn die Lei- 
stungsfähigkeit des Radlers, namentlich wegen noch größerer Schnelligkeit 
nicht mehr ausreicht, vorteilhaft zum Selbstfahrer und zwar zum etwa 
40 — 60 kg schweren, bei günstigen Verhältnissen täglich bis 400 km 
leistenden Motorzweirad greifen, das alle Steigungen und Gefälle 
zu nehmen gestattet und — im Gegensatz zum »Stabswagen « — auch auf 
schmalen Straßenstreifen fortkommt, selbst auf unbefestigten Wald-, 
Feld- und Gebirgswegen. Dagegen beeinträchtigen tiefsandige Strecken, 
ebenso schlüpfrige, ausgefahrene und Schneewege sehr, auch ist die 
Verwendung außerhalb der Wege stark beschränkt. Bei einzylindrischem 
Motor von etwa 3 HP. und 8 1 Inhalt des Betriebsstoffbehälters, beträgt 
der Aktionsradius etwa 200 km, und es können 50 km in Stunden, 
d. h. der halben Zeit, wie mit dem Fahrrad zurückgelegt werden. Der 
Fahrer kann selbst gegen den Wind ankämpfen, größere Steigungen 
nehmen und bleibt frischer und leistungsfähiger als der Radler. Dafür 
ist freilich das Motorrad schwerer, weniger betriebssicher, geräuschvoller 
und in Anschaffung, Betrieb und Unterhaltung teuerer als das gewöhn- 
liche Niederrad. 

Von Interesse ist auch die Bildung von freiwilligen Auto- 
mobilkorps in den wichtigsten Staaten Europas, deren Mitglieder 



Digitized by Google 



— 295 — 



sich auf Grand besonderer Satzungen verpflichten, im Frieden wie im 
Krieg bei der Armee Dienst zu tun und ihr ihre eigenen Selbstfahrer 
zur Verfügung zu stellen. So hat England das British Motor Volun- 
teer-Corps aus i Oberstleutnant, 6 Majoren, io Hauptleuten, 19 Leut- 
nants, 1 Adjutanten, 155 Fahrern, teilweise Mitglieder des Londoner 
Automobilklubs. Ihm können bis zu 40 Motorradfahrer angegliedert wer- 
den. Das Hauptquartier ist in London, außerdem gibt es 5 Abteilungen 
in Aldershot, Salisbury, York, Edinburgh und Dublin. Das von Oberst- 
leutnant Mark Mayhew begründete Korps ist zu einer zehntägigen Dienst- 
leistung alle Jahre verpflichtet und hat 1903 an den Manövern bei Marl- 
borough, 1904 in Essex erfolgreich teilgenommen. Das englische Vor- 
bild hat auch in Deutschland zur Bildung eines Deutschen Auto- 
mobil-Freiwilligenkorps geführt, das aus Mitgliedern des deutschen 
Automobilklubs besteht, die während ihrer iotägigen Armeedienst- 
leistungen, von denen bis zu 3 innerhalb von 4 aufeinanderfolgenden 
Jahren abzulegen sind, eine besondere Uniform tragen, einen eigenen 
Selbstfahrer bewährter Bauart, bei Explosionsmotoren solche von min- 
destens 16 HP., besitzen und stellen, sowie einen Fahrerlaubnisschein 
haben müssen. Sie haben sich zum erstenmal im letzten Kaiser-Manöver 
(1905) beteiligt. Ähnliche Korps sollen in Österreich-Ungarn, 
Italien und Frankreich begründet werden. 

Die Lastenselbstfahrer sind zwar die ältesten Motorfahrzeuge — 
und zwar in der Form der Dampfautomobile und Straßenlokomotiven — , 
aber auch diejenigen Kraftwagen, deren zweckmäßige Konstruktion 
für militärische Zwecke trotz ihrer hervorragenden Wichtigkeit noch 
nicht gelungen ist, und die daher das größte Interesse zu beanspruchen 
haben. Vorläufig sind sie daher auch noch auf die rückwärtigen 
Verbindungen und Etappentrains, deren Fuhrparks ja nie- 
mals zahlreich und stark genug sein können, beschränkt, weil sich 
hier etwaige Betriebsstörungen der Wagen nicht so hinderlich erweisen 
würden, wie bei den fechtenden Truppen im eigentlichen Operations- 
gebiet. 1870/71 war unsere Train-Organisation unzulänglich, und der 
Nachschub aus Pferdemangel äußerst schwierig. Das wichtige Problem, 
unsere heute viel gewaltigeren Massen auf weite Entfernungen mit allen 
Kriegsbedürfnissen, vor allem der das höchste Gewicht und den größten 
Umfang darstellenden Verpflegung für Mann und Pferd, rechtzeitig und 
pünktlich zu versorgen — wozu täglich viele Hundert Tonnenkilometer 
nötig sind — ist praktisch noch nicht gelöst worden. Alles kommt 
darauf an, jenseits der Haupt-Etappenorte, wo die Bahnen und Wasser- 
straßen aufhören oder docfi deren Sicherheit nachläßt, leistungsfähige 
Transportmittel und -wege zu eröffnen. Bisher standen als Bindeglieder 
zwischen den möglichst einzuschränkenden und stets nur durch tierischen 
Zug zu fördernden beweglichsten Truppen- Fuhrwerken und den Voll- 
bahnen nur gut bespannte Proviant- und Munitionskolonnen zur Ver- 
fügung. Nachdem nun heute der Bedarf an Pferden außerordentlich 
gestiegen, der Bestand an kriegs brauchbaren Tieren aber nicht in glei- 
chem Verhältnis gewachsen ist, ganz abgesehen von anderen Unzuträg- 
lichkeiten, ist die Entlastung durch Zuhilfenahme des mechani- 
schen Zuges ein Gebot dringender Notwendigkeit. Eine Armee- 
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Abteilung von 4 Korps- und 2 Kavallerie-Divisionen braucht täg- 
lich allein an Verpflegung 585 t Transport- und 60 t eigenen Verpflegs- 
guts für Pferde und Begleitmannschaften des Relaisdienstes, außerdem 
die ungeheure Zahl von 4050 Wagen, 8100 Pferden und 4900 Mann 
bei äußerster täglicher Leistungsfähigkeit von 45 km, davon je 
die Hälfte Last- und Leerfahrt der Wagen und einer (allerdings wohl 
nur in Rußland mit seinem weitmaschigen Eisenbahnnetz und fehlenden 
zahlreichen Landstraßen nötigen) Durchschnittsfuhretappenlänge von 
135 km. Diese würde in ununterbrochener Reihe von Fuhrwerken, 
die eine größte Nutzlast von 1000 kg fortschaffen können, zurückzulegen 
sein. Bei einer mittleren Durchschnittsleistung würden sich diese 
Zahlen noch erhöhen auf einen Bedarf von 5200 Fuhrwerken, 10 400 
Pferden und 5200 Mann, wobei — dieselbe Betriebseinteüung voraus- 
gesetzt — es nichts ausmacht, wenn, wie wahrscheinlich, jedes Armee- 
korps seine eigene Etappenstraße hat. Dabei ist die Stärke der Armee- 
abteilung noch unter der normalen angenommen, schwere Artillerie gar 
nicht gerechnet. Daraus ergibt sich also wohl — schon abgesehen davon, 
daß solch enge Wagenkolonnen die Straße minieren und die Aufmarsch- 
fähigkeit beschränken würden — , daß hier eine andere Beförderungs- 
weise einspringen muß. Am besten wäre Wassertransport. Weniger 
günstig wäre schon Feldbahnbetrieb, weü die Zahl der Betriebsmittel 
auch zu groß wäre, ebenso die Stärke des Bau- und Betriebspersonals. 
Da ergibt sich dann als bestes Ersatzmittel, das im gegebenen Beispiel 
den Fortfall aller Pferde und etwa der Hälfte der Begleitmannschaften, 
sowie eine Ersparnis an 87% der Fahrzeuge zur Folge hätte, der geleis - 
lose Triebwagen, sei es als Einzelautomobile, sei es als Vorspann- 
maschine großer Lastkolonnen. Am besten wird man dann den Zug- 
verkehr in einen Einzel- oder Gruppenverkehr von je 2 Fahrzeugen, 
ähnlich dem Straßenbahnbetrieb, auflösen. Rechnet man z. B. für die 
genannte Armeeabteilung täglich rund 600 t Verpflegungsgut in kulti- 
viertem Lande und auf diesem sogar 200 km zu befördern, so wären das 
120 000 t km jeden Tag. Die Leistungsfähigkeit einer einzelnen Dampf- 
automobüe auf 150 t km angenommen, ergäbe dies nur 800 und unter 
Hinzurechnung von 20% Reserven ev. 860 Lastselbstfahrer (gegen obige 
5200 Fuhrwerke), die bei je 3 Mann Bedienung nur 2580 Köpfe erfordern 
würden (gegen 5200). Dazu würden die Pferde fortfallen! Und bei 
Vorspannmaschinen, welche mindestens 1 Anhängewagen haben, würde 
sich die Ersparais noch weit größer, etwa auf 320 Maschinen (und 320 
Anhängewagen) stellen. Daß das für die Mobilmachung, Verpflegung, 
Disziplin, Straßenunterhaltung und Betrieb ein sehr großer Vorteil sein 
würde, liegt auf der Hand. Dadurch sind größere Mengen von Heeres- 
bedürfnissen in verhältnismäßig kurzer Zeit weite Strecken fortzube- 
wegen. Der Betriebseinrichtung durch Sicherstellung von Betriebs- 
stoffen (Kohle, Spiritus, Benzin, Wasser usw.) und Herrichtung von 
Reparaturwerkstätten hat eine genaue Erkundung der betreffenden 
Etappenstraße, ihrer Brücken (bezüglich Tragfähigkeit), Ortschaften 
usw. vorauszugehen, die ebenso wie die Beitreibung von Selbst- 
fahrern im Etappengebiet und deren Zuweisung an die Armee und die 
Etappenformationen Sache der betreffenden Etappen- Inspektion ist. Der 
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zum Betriebsleiter bestimmte Offizier — dem Personenselbstfahrer zu- 
geteilt werden — hat diese Arbeiten auszuführen, und ihm werden dazu 
Truppen oder auch beigetriebene Arbeitskräfte aus der Landbevölkerung 
zur Verfügung gestellt. Jeden Tag muß ein unbedingt zu leistender 
Transport den einzelnen Truppenfünrern aufgegeben werden, ohne daß 
aber ein fester Fahrplan, eine bestimmte Reihenfolge der Gruppen vor- 
geschrieben werden kann und darf. Die Sicherung der mit Selbstfahrer- 
betrieb eingerichteten Landetappenstraßen wird durch Patrouillen, 
Feldwachen, Streifabteilungen usw. in ähnlicher Weise wie beim Schutz 
einer Eisenbahnlinie zu geschehen haben. Der Anschluß an die Bahnen 
— meist im Etappenhauptort — ist in einfachster Weise durch Umlade- 
vorrichtungen zu bewirken und rasch zu verlegen. Freilich ist ein gutes 
Straßennetz Vorbedingung für die Verwendung der Lastenselbstfahrer. 
Wo das wichtigste Nachscnubmittel, die Feldbahnen, den Armeen nicht 
rasch genug folgen kann, oder sich ihre Anlage nicht lohnt oder ihre 
Leistung gesteigert werden muß, da werden also diese Automobilen und 
bei besonders schweren Transporten der Vorspann, besonders die Straßen- 
lokomotive, die rationellste Kraftausnutzung gestatten. Ein ganz be- 
sonders geeignetes Gebiet der Lastenautomobüen ist dann der S t e 1 - 
1 u n g s - und Festungskrieg, wo auch alle Betriebsstoffe sich 
eignen, da selbst der elektrische Wagen nach einigen Fahrten wieder be- 
quem zur Ladestation zurückkehren kann. Bei den ungeheuren Ge- 
wichten, die für Angriff und Verteidigung zu befördern sind, bei dem Vor- 
handensein guter Straßen mit festem Untergrund, die auch dem 
schwersten Raddruck widerstehen — Gewichtsgrenzen schreibt nur die 
Rücksicht auf die Pontonbrücken vor — und bei den nur schwer oder 
gar nicht zu ersetzenden Beständen an Zugtieren und Futtervorräten 
ist der schwere Lastwagen hier das gegebene Verkehrsmittel, namentlich 
als Vorspann mit Seilbetrieb. Auch wo bei Vollbahnen zerstörte Tunnels 
oder Eisenbahnbrücken durch Umgehungsbahnen ersetzt werden, ist 
bis zu deren Fertigstellung die schnell dienstbereite und großes Fassungs- 
vermögen besitzende Lastenautomobile das gegebene Aushilfemittel. 

Was nun die Konstruktionen der Lastenselbstfahrer an- 
langt, so unterscheidet man Einzelwagen und Wagenzug, 
d. h. Vorspannmaschine mit Anhängewagen. Die E i n z e 1 1 a s t - 
Selbstfahrer, bei denen also der Wagen Selbstträger ist, sind 
vollständig selbständig. Die Fahrzeuggruppen lassen sich ohne alle 
Schwierigkeiten beliebig teilen, sich streckenweise vor- wie rückwärts 
bewegen und folgen plötzlichen und bedeutenderen Änderungen bei der 
Marschrichtung leichter und rascher als Wagenzüge mit Vor- 
spann und Anhängern, was namentlich im Feldkriege und bergigem 
Gelände, bei zahlreichen und scharfen Krümmungen, raschem Kehrt- 
machen, über Feldfahren zur Heranführung des Nachschubes auf 
kürzestem Wege in Betracht kommt. Die Einzelwagen laufen ohne Um- 
ladung die ganze Strecke durch. Daher wird man nur da, wo es die 
Straßen-, Brücken- und Geländeverhältnisse gestatten — dann aber auch 
stets, um eine recht große Nutzlast fortzuschaffen — den Vorspann wählen, 
der bei langen Strecken sich auf bestimmte Abschnitte verteilen läßt 
und auch stationären Gebrauch erlaubt. Ob nun derGrundcharak- 
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ter eines Automobiltrains nach dem einen oder anderen Prinzip zu 
wählen ist, darüber entscheidet das wahrscheinliche Kriegstheater, 
nötigenfalls muß für jeden Schauplatz ein besonderer Typ geschaffen 
werden, wenn auch das Einheitliche eines Trains für Organi- 
sation, Ausbildung und Verwendung das Angenehmste ist. Meist wird 
es zweckmäßiger sein, sich die leistungsfähigsten Wagen zu beschaffen, 
selbst wenn man ihre Kraft nicht immer ausnutzen kann. In Deutsch- 
land z. B. hat man neuerdings einen beiden Zwecken entsprechenden Ar- 
mee-Lastselbstfahrer geschaffen, der bei 3500kg Eigengewicht als Selbst- 
träger bei allen Steigungen noch mindestens 2500 kg Nutzlast aufzu- 
nehmen vermag , aber noch beweglich genug bleibt und alle Brücken 
passieren kann, wenn er noch eine weitere Last bis zu 3500 kg — je 
nach dem Bewegungswiderstande — mitschleppt als Vorspannmaschine. 
Was die Betriebsart anlangt, so haben sich für Einzelwagen 
sowohl Explosions - wie Dampfmotoren bewährt, während 
man zu Wagenzügen am vorteilhaftesten die Straßenloko- 
motive, also Dampfbetrieb wählt. Die Einzelleistungen 
mit Explosionsmotor müssen eine leicht zu regelnde Geschwindigkeit 
von 1 — 10 km in der Stunde in mehreren Abstufungen haben, nicht 
über 4,5 m Wagenlänge, nicht unter 1,2 m Radhöhe, mindestens 40 cm 
Höhe des tiefsten Punkts über dem Boden besitzen, eine Spurweite 
von 1,5 m, eine Felgenbreite der Antriebsräder von 15 cm, kräftige 
Federung, mindestens 2 Bremsen, ein Schutzdach für den Wagenlenker 
und einen 10 — 24 stündigen Benzinvorrat, sowie 4zylindrige Motoren 
von 10 — 20 HP. und gesteuerte Ventile haben. Eine magnetelektrische 
Zündung und eine Glünrohr- oder Induktionszündung als Vorratzündung 
sind nötig. Bei voller Ladung müssen sie aus dem Halten noch 10% 
Steigungen und einen größten Wendun^shalbmesser von 3,5 m über- 
winden können. Die mittlere Belastung im Feldkriege beträgt 1500 bis 
2500 kg, im Festungskriege 2500 — 3000 kg, und muß der Betriebswert, 
d. h. das Verhältnis von Nutz- zu Eigengewicht möglichst 1 : 1 be- 
tragen. Mit Rücksicht auf die Verkehrsmöglichkeit auf schlechten 
Wegen bei noch genügender Geschwindigkeit und die über zu schlagen- 
den Kriegsbrücken darf das Gesamt- oder Betriebsgewicht keinesfalls 
das der jetzigen schwersten Armeefuhrwerke übersteigen. Noch nicht 
einwandfrei ist die Kraftübertragung gelöst, w,elche noch immer am 
besten, wenn auch nicht elastisch genug und sich zu sehr abnutzend, 
durch Zahnräder in staubdichten Gehäusen mit Fettfüllung geschieht. 
Solche Wagen dürfen aber 6000 kg Gesamtgewicht nicht überschreiten, 
was ihrer Beweglichkeit zugute kommt. Auch hochgelagerte Ketten- 
übertragung ist zulässig, weil einfach, dagegen ist weder die Hebel- noch 
die hydraulische Transmission bisher militärisch praktich befunden 
worden, ebensowenig die sehr zukunftsreiche elektrische. Das Diskus- 
oder doppelte Planscheiben-Reibradgetriebe kommt nur für leichtere 
Wagen in Betracht. Wenn irgend möglich, soll auch der Einzelwagen 
durch elastische Ankuppelung von Anhängern zum Vorspann benutzt 
werden können, wobei diesen Anhängewagen bei 1000 kg Eigengewicht 
etwa 1500 kg Nutzlast aufzubürden wären oder manche auch 2 Bei- 
wagen von je 1200 kg zuweilen fordern. Um Glatteis und Schnee zu 



Digitized by Google 



— 299 — 



überwinden, müssen die Räder mit abnehmbaren Stollensegmenten 
an ihren eisernen Reifen versehen werden können, während schwierige 
Geländestellen durch Winden rasch überwunden werden. Die Bord- 
wände müssen abnehmbar sein, für Proviant- usw. Aufnahme müssen 
Ladevorrichtungen vorhanden sein, und gut ist es, wenn auch Ein- 
richtungen zur Kraftübertragung auf Arbeitsmaschinen (besonders im 
Festungskriege) vorhanden sind. Sehr zuverlässig und wirksam sollen die 
Bremsen (2) und Lenkvorrichtungen sein, und die Bedienung muß jeder 
Trainsoldat leisten können. Bei 10 km Geschwindigkeit muß die Fahrt- 
dauer der der Fuhrwerkskolonnen entsprechen, also bis zu 12 Stunden. 
Einzelselbstfahrer mit meistens 2 zylindrigen Dampf motoren 
und engrohrigen, senkrecht angeordneten Kesseln werden ähnlichen 
Anforderungen zu entsprechen haben. Ihr Eigengewicht einschließlich 
Betriebsstoff und Bedienung ist natürlich größer — etwa 5200 kg, 
die aufzunehmende Nutzlast dafür auch erheblicher — rund 4000 kg. 
Dafür kann ihre Verbunddampfmaschine auch Kraft bis zu 25 HP. 
entwickeln, noch einen Anhängewagen von etwa 2200 kg eigenem und 
2500 — 5000 kg Nutzgewicht je nach den Straßenwiderständen ziehen. 
Doch muß schon nach etwa 7,5 km Fahrt das Wasser, nach etwa 20 bis 
25 km das Heizmaterial ergänzt oder erneuert werden, so daß nur für 
bestimmt begrenzte Zwecke sich für Einzelwagen der Dampfbetrieb 
empfiehlt. 

Ganz anders steht es bei reinen Vorspannmaschinen, 
die also stets für den Wagenzug dienen sollen. Da stehen in Einfachheit 
der Konstruktion und Bedienung, ebenso bezüglich Betriebssicherheit, 
Widerstandsfähigkeit und Festigkeit und seltenem Reparaturbedürfnis 
sowie wegen des Nutzeffekts für sehr große Lasten, die Straßen- 
lokomotiven, also der Dampfmotor, namentlich in der Fowler- 
schen Bauweise, obenan. Daher wird besonders im Festungskriege, dann 
auch für Kolonialzwecke, wo der Wagenzug die Regel ist, die Dampf- 
lokomotive von 6 — 12 t,*) je nach den Straßenverhältnissen gebraucht. 
England und Frankreich verwenden die schwersten Formen. Eine 
6,3 t schwere Maschine, wie sie den deutschen Straßen und 
Brücken am besten entspricht, kann bei 18 HP. auf guten Wagen und 
mit Steigungen von 1 : 18 noch 2 Anhängewagen von je 2000 kg Eigen- 
und je 4000 kg Nutzlastgewicht dauernd fördern. Für schwere und 
namentlich auch große, unteilbare Lasten, wo über 15 HP. nötig sind, 
ist die Lokomotive jeder anderen Zugmaschine überlegen, dabei ist die 
Fortbewegung eine gleichmäßige, die Geschwindigkeit und Kraftleistung 
durch den Dampfeinlaß leicht zu regeln und abzustufen, was wech- 
selnden Kriegsbedürfnissen gegenüber beonders ins Gewicht fällt. 
Die Bedienung der ja weit bekannten Maschine erfordert das geringste 
Personal, die Lokomotive ist auch durch Anbringung eines einfachen 
Transmissionsriemens am Schwungrad (oder auch unmittelbar an der 
Treibwelle) rasch zur Lokomobile umzuwandeln. Auch ist es gelungen 



•) Die Firma Fowler hat solche bis 17,5 t Betriebsgewicht zur Fort- 
schaffung von Nutzlasten bis 24 000 kg und einem Gesamtbetriebsgewicht 
des Lastenzuges von 35 000 kg konstruiert. 
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— namentlich durch Bau leichter Röhrenkessel oder durch Augenblicks- 
dampferzeuger — das Eigengewicht dieser schweren Lasten herab- 
zusetzen, während gleichzeitig die motorische Kraft, die Lenkbarkeit 
und die Fahrbereitschaft gesteigert wurden. Ferner ist der Dampflast- 
wagen die Automobile, über welche die zahlreichsten Kriegserfahrungen 
vorliegen, so schon seit dem Krimkriege, dann seit 1870/1, ferner aus 
dem russisch-türkischen und dem südafrikanischen Kriege. Die lästige 
Raucherscheinung ist durch veränderte Feuerart und Rauchverzehrung 
sehr eingeschränkt worden. Sehr wichtig ist natürlich die noch nicht 
ganz geglückte Konstruktion leistungsfähiger Anhängewagen von 
etwa 4000 — 6000 kg Ladefähigkeit und 2000 — 3000 kg Eigengewicht. 
Die Fahrtgeschwindigkeit wird 4 — 10 km durchschnittlich betragen, 
die Fahrtdauer einem Kohlenvorrat von etwa 400 kg d. h. 8 Betriebs- 
stunden entsprechen. Unter den Konstrukteuren ragen neben Fowler 
der Engländer Thornycroft und die Franzosen Dion et Bouton und 
Scotte hervor. Auch als Selbstträger kann die schwere Loko- 
motive manchmal verwendet werden, zumal sie dann an Triebkraft 
das iofache leichter Automobilen leistet und die Kolonnenlänge um 
über 8 / s verringert, */* an Personal spart und 50% billiger ist. Sie ist 
weniger den hemmenden Einflüssen der Straße ausgesetzt, als die 10 
einzelnen Glieder, macht die Straße auch von Fahrzeugen frei, was sehr 
wichtig ist. 

Wenn wir schließlich noch eine kurze Umschau in den wichtig- 
sten europäischenStaaten halten, so ist England mit dem 
Lastselbstfahrerwesen allen Staaten vorausgegangen. Hier ist der 
Dampfbetrieb zu Hause, sowohl beim Einzelfahrer wie ab Straßen- 
lokomotive. Bacon, Newton, Watt, Stephenson, Sir Walter Han- 
cock u. a. sind schon in früher Zeit für Selbstfahrer und zwar den Dampf- 
wagen eingetreten. Heute leisten besonders die Thornycroftwerke 
(The Steam Carriage and Waggon Co. ltd.) Vorzügliches. Aber auch die 
Wagen vieler anderer Firmen, so der englischen Barley and Foden, 
dann der deutschen Fowler befinden sich im Gebrauch, und frühzeitig 
hat das englische Kriegsministerium Direktiven gegeben und Preis- 
bewerbungen veranstaltet, zumal die Kolonialkriege wie der Transport 
der Verpflegung, von Truppengepäck, Lagerbedürfnissen nach fern- 
gelegenen Garnisonen in Indien usw. dazu aufforderten. Da sich das 
Benzin als Betriebskraft nicht recht einzubürgern vermag, das nach 
der Parlamentsakte im Mutterlande zulässige höchste Eigengewicht 
der schweren Lastfuhrwerke nicht 3000 kg überschreiten darf, so ist 
auch die elektrische Betriebskraft fast ausgeschlossen und der Dampf 
Sieger geblieben. 

Auch Frankreich, wo das Automobilwesen auf besonderer Höhe 
steht — hatte doch die Ausfuhr 1904 einen Gesamtwert von über 
71 Millionen Frcs., leben doch über 100000 Arbeiter von dieser Industrie 
allein, sind hier doch geniale Konstrukteure seit alters zu Hause, früh- 
zeitig die bedeutendsten Rennen veranstaltet worden — , hat Tüchtiges 
im Lastfahrerbau geleistet, wenn auch im Vordergrunde des Interesses, 
selbst des militärischen, stets die Versuche standen, Schnellfahrer, 
also Personenautomobile, zu schaffen, die mit ihren Explosionsmotoren 
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die Geschwindigkeit aller anderen Nationen schlagen sollten. Essence 
de p£trole (gereinigtes Petroleum oder Benzin) und elektrische Zündung 
waren am beliebtesten. Daher ist eine endgültige Lösung auch erst für 
Stabswagen, Ambulanz-, Feldtelegraphen- und Feldpostwagen — mittel- 
schweren Benzinwagen mit Vollgummireifen — erfolgt. Für Belagerungs- 
trains ist der train Scotte, mit dem seit 1896 Versuche, auch für andere 
Zwecke, angestellt sind, eingeführt. Sein Dampfwagen (5,2 : 1,8 m) 
von 27 HP., die sich aber für das Anfahren auf 40 HP. steigern lassen, 
vermag mit mittlerer Geschwindigkeit hinten an Haken angehängte 
schwere Belagerungsgeschütze und Munition bis zu 25 000 kg Gewicht 
auf einer bis zu 1 : 10 geneigten Ebene zu ziehen. Er ist sehr lenksam. 
Ein Zug aus 24 solcher Wagen soll in 24 Stunden 24 — 15,5 cm Belagerungs- 
kanonen 100 km weit fortschaffen, 300 solcher Geschütze auf 15 km 
Entfernung mit je 60 Schuß Munition versorgen und einem Armeekorps 
von 30 000 Mann auf 120 km Abstand die Infanterie-Munition (300 Patro- 
nen für den Kopf) nachführen können. 1904 ist dann von Renard ein 
System Renard-Surcouf eingeführt worden, dessen Grundgedanke: 
Ausnutzung des Adhäsionsgewichts vermöge des gleichzeitigen An- 
triebs aller Achsen, ein sehr treffender war. Indessen dürfte er sich 
höchstens durch elektrische Übertragung verwirklichen lassen, denn die 
jetzige mechanische durch eine lange Welle, die elastisch die Betriebs- 
kraft der Vorspannmaschine auf sämtliche an sie angehängte Wagen 
überleitet, hat zu große Energieverluste in den Getrieben zur Folge. 

So sucht das französische Kriegsministerium noch immer nach einem 
zur Beförderung von Proviant usw. geeigneten Lastselbstfahrer und hat 
1904 einen Wettbewerb ausgeschrieben. Der Dampf- oder Explosions- 
motorwagen darf 3400 kg Gesamtgewicht, davon 1600 kg mindestens 
für die Nutzlast, nicht überschreiten, muß mindestens 12 HP. besitzen, 
75 km Aktionsradius, 3 Geschwindigkeiten von 3, 5 — 18 km, außerdem 
einen Rückwärtsgang haben und darf höchstens 8500 Frcs. kosten. 

In dem pferdearmen Italien, wo Lionardo da Vinci schon 1500 einen 
Triebwagen entworfen hat, ist man mehr als irgendwo auf den mecha- 
nischen Zug angewiesen. Schon 1873 wurden bei Verona Versuche mit 
Straßenlokomotiven System Aveling- Porter und Fowler gemacht, meist 
für Krankentransport, und 1874 solche beschafft, auch von Enrico. Nach 
1883 hörte aber die Verwendung auf, wohl weil sie nur in vorderer Linie, 
bei den fechtenden Truppen, versucht wurde. Erst 1897 nahmen die 
Genietruppen Versuche mit Benzinwagen zum Fortschaffen der Truppen- 
bagage auf, später in den Manövern auch für den Munitionstransport, 
Sanitäts- und Feldpostdienst. Besonders in Frankreich wurden Studien 
gemacht, das Kriegsministerium schrieb auf die günstigen Berichte 
hin auch einen Wettbewerb aus, für den es zweckmäßige Bedingungen 
feststellte, ohne daß bisher ein endgültiges Ergebnis erzielt wurde. 
Besonders auch der Festungskrieg gilt als vorzügliches Verwendungs- 
gebiet. 

Auch in der Schweiz, wo man sich von jeher technische Fort- 
schritte rasch zugute macht, sind seit 1892, und in Österreich- 
Ungarn, wo man im bergigen und wegearmen Okkupationsfeldzug 
mit seinen oft grundlosen Wegen ganz besonders nachteilig den tierischen 
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Zug des außerdem zu schweren Trains empfunden hat, sind seit 1898 
militärische Versuche im Gange, die aber — von Beschaffung und Ver- 
wendung einzelner Personenselbstfahrer mit Explosionsmotoren ab- 
gesehen — noch zu keinem endgültigen Resultat geführt haben. Unser 
Bundesgenosse versucht einen Lastenzug, der etwas leichter als der 
deutsche ist. Sein Vorspann hat 2800 kg Eigengewicht und kann 
1500 — 2000 kg Nutzlast aufnehmen. Er besitzt einen 4zylindrigen 
Benzinmotor von 36 HP. und kann zur Aushilfe, bei schwierigen 
Steigungen, auch Seilbetrieb anwenden, sowie im Notfall Spiritus als 
Betriebsstoff. Die beiden Anhängewagen haben je 600 kg Eigengewicht 
und können bis zu 1900 kg Nutzlast schleppen. 

Rußland mit seinen riesigen Raumverhaltnissen und dünnem Eisen- 
bahnnetz, dem gewaltigen, schwer zu deckenden Pferdeaufgebot, ver- 
sucht bereits seit 1870 (bis 1876) Straßenlokomotiven, System Aveling 
und Fowler, und verwandte solche auch im russisch- türkischen Kriege 
für Belagerungszwecke. Seit 1900 wurden leichte Einzellastwagen mit 
Explosionsbetrieb aus Deutschland bezogen. Dann fanden 2 Fowler- 
M aschinen 1902 in den Kaisermanövern ohne Erfolg Anwendung. 
Darauf erfolgten Versuche mit einem französischen Automobiltrain 
ä la Renard, dessen Vorspannmaschine von Panhard 36 HP. besaß 
und 5 Anhängeelektromobile für je 800 kg Nutzlast zog. Über die 
Verwendung von Automobilen im ostasiatischen Kriege ist Sicheres 
nicht bekannt geworden. 

Last not least Deutschland! Hier wurde schon 1862 durch die 
Londoner Weltausstellung die Aufmerksamkeit auf die Straßenlokomo- 
tive gelenkt. Die Entwicklung wurde aber lange aufgehalten, auch durch 
die Kriege, besonders 1870 /i, wo zwar zwei Fowlersche Straßenlokomo- 
tiven im Ideinen Maßstabe sich bewährten. Ferner wurde sie durch die 
entstehende Konkurrenz der Gaskraftmaschinen und des Petroleummotors 
in andere Bahnen gelenkt, und staatliche Hilfe trat sehr spät ein. Dabei 
hatten wir Männer wie Daimler und Benz ! Und die Fowlerschan Werke ! 
Erst seit 1899 waren wieder Personenselbstfahrer für den Nachrichten- 
dienst im Kaisermanöver im Gebrauch, denen 1901 und 1902 eigene 
der Eisenbahnbrigade folgten — stets mit Explosionsmotoren. Diese 
Betriebsart bevorzugte man auch für die Einzellastselbstfahrer, welche 
hauptsächlich Daimler für Benzin- und Spiritusbetrieb nach der Form 
eines Armeevorratswagens von 10 HP. lieferte, der 2250 kg Nutz- 
last, außerdem einen Anhängewagen von 1500 — 1800 kg Nutz- 
gewicht fortzuschaffen gestattete. Indessen auch Dampfmotoren z. B. 
der Schwartzkopfschen Fabrik und für die schweren Vorspannmaschinen 
Fowlersche Lokomotiven wurden versucht. Auch mit Spiritus wurden 
— schon als Ersatzmittel für fehlendes Benzin — namentlich im land- 
wirtschaftlichen Interesse, ebenso mit Elektromobilen Versuche an- 
gestellt, und 1902 schrieben die Ministerien des Krieges und der Land- 
wirtschaft einen Wettbewerb für die beste Vorspannmaschine zum 
Lastentransport aus, wobei freilich einseitig der Spiritusmotor ge- 
fordert wurde. 1^04 kamen dann die schon erwähnten Armee -Last- 
selbstfahrer zur Einführung, die gleichzeitig leichte Vorspannmaschinen 
darstellen und sich im Januar 1905 auch im Berglande und bei Winter- 



Digitized by Google 



— 303 — 



betrieb bewährt haben sollen, wobei die Anhänger auf Schlittenkufen 
gesetzt wurden. Der Kolonnenabteilung in Südwestafrika wurde eine 
schwere Vorspannmaschine der Allgemeinen Elektrizitäts- Gesellschaft 
mitgegeben, und vielleicht werden wir auch Tropenautomobile, 
wie sie der Kongostaat bereits besitzt, bald benötigen. Sie müßten 
sowohl Dampfheizung (Holzfeuerung), als Spiritus- oder Petroleumbe- 
trieb gestatten und bei iooo kg Eigengewicht eine Nutzlast von rd. 
1500 kg = der von 400 Trägern, bei Steigungen bis zu 20% mit 
15 — 20 km Geschwindigkeit fördern. Auch ist die Versuchsabteilung 
der Verkehrstruppen mit Kraftfahrzeugen aller Art ausgerüstet. 

Aus Vorstehendem geht hervor, daß das ganze Automobilwesen 
sich heute noch im Anfang der Entwicklung befindet, die aber sehr 
zukunftsreich zu werden verspricht. 

21. Kurz- und Geheimschrift. 

Wie schon im Frieden, so ist es ganz besonders im Kriege notwendig, 
das Schreibwesen auf das Allernotwendigste zu be- 
schränken und alles abzukürzen, was ohne Beeinträchtigung der Klar- 
heit und ohne Gefährdung der Ausführung der Absicht des Schreibers 
zulässig erscheint. Bei den höheren Kommandobehörden, namentlich 
in den Hauptquartieren von der Division an aufwärts, bleioiaber immer 
noch reichlich genug des Schrei bdienstes übrig, wenn er auch anders 
als während der Friedenstätigkeit geartet ist. Schnelligkeit, 
sowie Sicherheit und Geheimhaltung der Mitteilungen 
treten dann in den Vordergrund. 

In Bezug auf Schnelligkeit, Beschleunigung der Handarbeit des 
Schreibens vermöchte nun die Kurz-, Eng- oder Schnell- 
schrift, meist Steno- oder auch Tachygraphie genannt, 
durch die ihr eigenen schreibflüssigen und verDindungsfähigen, nach 
bestimmten Abkürzungsregeln gesetzten klaren Zeichen, wesentliche 
Vorteile zu gewähren, sowohl um das Schreibgeschäft selbst sehr ein- 
zuschränken, als auch der Beschleunigung in der wortgetreuen Wieder- 

fabe und des späteren Lesens einer lebendigen Rede, eines Befehls, einer 
leidung, der Kriegsakten usw. zu dienen.*) Sie erfordert nur V4 soviel 
an Zeit und Raum wie die gewöhnliche Schrift und ist dabei in gewisser 
Beziehung, namentlich für den Feind, oft auch eine Geheimschrift. Denn 
der Gegner ist meist der fremden Sprache, besonders einer so schwierigen 
wie der deutschen, nicht genügend mächtig, nicht immer Stenograph, 
am wenigsten Kenner eines fremdsprachlichen Systems. Die heutigen 
Stenographiemethoden stellen keinen Anspruch an höhere Bildung, 
verlangen nur rasche Auffassung und scharfe Sinne, wie sich bei unseren 
Soldaten, namentlich aber in den Offizierkorps in reichem Maße finden. 



*) Natürlich wird auch die zuerst 1867 in Amerika von dem Mechaniker 
Glidden und den Buchdruckern Sholes und Soule konstruierte Schreib- 
maschine (Typenschreiber) in den heute verschiedensten Konstruk- 
tionen eine wichtige Rolle spielen, in Verbindung mit der Stenographie. 
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Der Vorteil ihrer Einführung — " wobei freilich die Entscheidung nur 
für ein bestimmtes System lauten könnte, liegt auf der Hand. Schon 
jetzt vermögen einzelne Offiziere, namentlich des Generalstabes, des 
Ingenieurkorps, der Adjutantur und der Kavallerie sich für eigene 
dienstliche Zwecke, z. B. bei Aufnahme von Befehlen, bei Notizen über 
das bei einer Erkundung Gesehene, zur Niederschrift von Vorträgen, 
zu kurzen dienstlichen (und natürlich auch privaten) Mitteilungen 
an andere Kameraden, die dasselbe System beherrschen, der Steno- 
graphie zu bedienen, und auch bei Unteroffizieren und Mannschaften 
unseres auf hoher Bildungsstufe stehenden Volkes in Waffen finden sich 
manche, die aus ihren Privatberufen her, besonders als Kaufmann, 
Redakteur, Setzer, dann namentlich auch als Lehrer, der Schnellschrift 
vorzüglich mächtig sind. Auf dieser trefflichen Grundlage gilt es also 
nur weiter zu bauen. Es ist nicht einzusehen, warum Meldereiter, 
Jägerkommandos, Patrouillen, Feldwachen usw. sich nicht der Steno- 
graphie oft, besonders im Augenblick der Gefahr, wo der Feind drängt, 
noch bedienen sollten. War doch das klassische »Kroki« eines unserer 
tapferen Offiziere der Schutztruppe, als er, im Vortrupp marschierend, 
sich bedroht sah, von den Hereros umzingelt und aufgerieben zu werden, 
nichts anderes als eine Art Stenogramm, ein bloßes Zeichen, auf einem 
Notizbuchblatt, mit dem er im letzten Augenblick noch die Hilfe der 
folgenden Unterstützung herbeizurufen vermochte. Eine zeitraubende 
schriftliche Meldung oder gar eine wirkliche zeichnerische Skizze der Lage 
hätte ihm Verderben gebracht ! Ganz besonders aber werden sich natür- 
lich die oberen Kommandobehörden, schon im Frieden, der Stenographie 
vorteilhaft bedienen können. Das Ein- und Ausgangsbuch des laufenden 
Schriftverkehrs, das Geheimbuch besonders für die vertraulichen Sachen, 
aber auch das Hauptbuch, das Verzeichnis der General- und Spezial- 
akten usw. könnten stenographisch geführt werden. Und welcher 
Segen im Kriege, wenn eine Truppe hierdurch viele Stunden früher ihre 
Befehle erhielte! 

Es gibt für die Stenographie je nach den angewandten Zeichen 
geometrische und graphische Systeme. Letztere, welche 
mittels eines einfachen Alphabets und besonderer Regeln über Zeichen- 
verbindung und Silbenkürzung hergestellte Kurzschriften sind, sind 
die handgerechteren und schöneren, daher auch heute die bei uns ver- 
breiteteren. Schon im Altertum bedienten sich die Griechen einer Art 
Tachygraphie, später die Römer in ihren Tironischen Noten. Diese 
Systeme blieben auch im Mittelalter im Gebrauch. Die Heimat der 
ersten neueren Kurzschriftsysteme graphischer Art aber ist E n g 1 a n d. 
Vor über 300 Jahren entstand ein solches durch Dr. Bright (1588). 
Dann versuchten John Willis mit dem ersten stenographischen Alpha- 
bet (1602), Byron (1767), und namentlich Taylor (1786) Verbesserungen, 
aber nach geometrischem System. Der Nachteil dieser früheren 
englischen Systeme lag namentlich in der mangelhaften Vokalbezeich- 
nung, die bei den eigentümlichen und schwierigen Rechtschreibeverhält- 
nissen der englischen Sprache zu vielen Unklarheiten führte. Erst Isaac 
Pitman gab 1837 der englischen Kurzschrift, indem er sie auf rein 
lautliche (phonetische) Grundlage stellt, ihre volle Lautbezeichnung 
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zurück. Seine Phonographik oder Lautschreibung beherrscht heute 
die englische Welt. Freilich besteht sein System aus geometrischen, 
nicht aus graphischen Zeichen, hat aber in bezug auf Kürze nur noch 
in dem französischen System von Prevost (1820) und seit 1866 
dem weit verbreiteten von Duploye, es sogar vielleicht übertreffende 
Nebenbuhler. Dafür besteht der große Vorteil, um den wir die Eng- 
länder beneiden können, der Allein herrschaf t der P i t m a n sehen 
Stenographie in allen Staaten englischer Zunge. 

Wir Deutschen ziehen die graphischen Systeme vor und 
besitzen heute, nachdem durch Mosengeil und Horstig zuerst das 
Taylorsche seit 1797 eingeführt war, namentlich zwei besonders vorzüg- 
liche, das ältere Franz Xaver Gabelsbergersche (1817, sein Buch 
1834) und das später entstandene Stolzesche (1841), das aber nicht 
besser, sondern dem älteren System nur ebenbürtig ist. Beide haben 
ihre Vorzüge und Nachteile, keins von beiden genügt allerdings allen 
Anforderungen ! Und es bleibt mindestens fraglich, ob man nicht besser 
getan hätte, das ältere schon ziemlich verbreitete, Gabelsbergersche 
System zu verbessern, statt die deutsche Kurzschrift e i n h e i t zu zer- 
stören. An diesem Zwiespalt scheiterte wohl bisher nicht zuletzt die offi- 
zielle Einführung der Stenographie in der Armee, die bei uns vielleicht 
noch dringender wäre, als in England, wo sie überdies viel leichter ist 
durch die Einheit des Systems, das nach manchen Ansichten auch leichter 
handbar sein soll als unsere trotzdem ausgezeichneten deutschen. Übrigens 
erstrebt Schrey (1887) neben einer Vereinfachung eine Verbindung von 
Stolze und Gabelsberger an. Außerdem seien noch Arndts und Rollers 
System hervorgehoben *). 

Die eigentliche Geheimschrift (im Gegensatz zur offenen 
oder Klarschrift üblicher Art) ist das Chiffrieren oder die 
Kryptographie. Sie hat den Zweck und großen Vorteil, ein 
nur für Eingeweihte verständliches Verkehrsmittel zu sein, und trägt 
dadurch zur Sicherheit und Geheimhaltung besonders wichtiger Nach- 
richten, Befehle, Belehrungen usw., wie sie das militärische Interesse 
öfter erfordern (nicht minder auch das diplomatische!), wesentlich bei. 
Auch hat sie den Vorteil der authentischen Urkunde, namentlich 
in den Fällen, wo der elektrische oder optische Telegraph die Übermitte- 
lung übernommen oder sie auf drahtlosem Wege geschieht. Endlich 
gestattet sie durch Zuhilfenahme chiffrierter Wörterbücher auch die 
Schnelligkeit, namentlich der elektrischen Verbindung, zu erhöhen und 
die Kosten, besonders nach überseeischen Ländern, zu verringern. 
Solch ein Kabeltelegramm in verabredeter Sprache kostet nur 1 / 20 
eines inhaltgleichen in offener. 

Die Kryptographie ist eine aus Buchstaben, Zeichen oder Zahlen 
mit geheimer, aber zwischen den Korrespondenten verabredeter Be- 
deutung — Chiffern — zusammengesetzte Schrift oder besteht 
auch aus solchen Wörtern — Codewörtern — , die an und für sich 
und einzeln einen offenkundigen, in Wirklichkeit aber und in ihrer 



*) Deutschland hat auch im »Königlich Sächsischen stenographischen 
Institut« die einzige staatliche Lehranstalt. 

W. Stavenhagen, Verkehrs- etc. Mittel. 20 
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Verknüpfung einen geheimen Sinn haben. Militärisch kommen 
nur die Chiffren in Betracht, für welche es vier Hauptsysteme 

S'bt: Buchstabenchiffren, Versetzungschiffren, Zahlenchiffren und 
xlechiffren. 

Die Hauptanforderungen an ein kriegsmäßiges Chiffriersystem sind- 
Einfachheit, Unzweideutigkeit und Schnelligkeit des Chiffrierens und 
Übersetzens sowie Sicherheit, d. h. Unmöglichkeit oder sehr erhebliche 
Schwierigkeit, ohne Kenntnis des besonderen Systems und des Schlüssels 
das Kryptographierte zu lesen, selbst wenn das Prinzip bekannt wäre. 
Ob es Methoden gibt, die diesen hohen militärischen Anforderungen 
vollkommen genügen, steht dahin, Jede Armee hält natürlich ihr 
System geheim. Doch ist nicht bestreitbar, daß bisher auch die schwie- 
rigsten Systeme von scharfsinnigen Köpfen — dechiffriert wurden. 
Eine Kryptographie, die diese Gefahr endgültig beseitigte, wäre eines 
hohen Preises würdig. 

Die Kryptographie ist alt, schon Vater Herodot erwähnt der grie- 
chischen skytale. Cäsar bediente sich einer Art Stenographie (einfache 
Buchstabenchiffre). Im Mittelalter und besonders in der Renaissance, 
wo sich eine wirklich chiffrierte Korrespondenz entwickelte, erfanden 
der Jesuit Kirchner, Baco v. Verulam, J. Wallis, s' Gravesand, Hugo 
Grotius, der Abb6 Tritheme u. a. Geheimschriften, oft umständlicher 
und verwickelter Art. Auch die Spanier benutzten im 16. Jahrhundert 
ein sehr schwieriges System, doch der Franzose Vi£te entzifferte die im 
Auftrage Heinrichs IV. aufgefangenen Briefe. Kardinal Richelieu ließ 
sogar eine Akademie für Kryptographie einrichten und gab ihr zusammen 
mit dem Chef seiner Geheimpolizei, dem Pater Josef, eine große Ent- 
wicklung im diplomatischen und politischen Verkehr. 1752 wurde von 
einem Deutschen, Hennann, ein besonders schwieriges System erdacht, 
das aber der Franzose Begelin dennoch zu entziffern verstand und das 
später in Saint-Cyr gelehrt worden sein soll. 

Wir fordern heute, daß eine chiffrierte Depesche besonders klar 
abgefaßt und für den Telegraphisten leserlich geschrieben sei, um jeden 
Irrtum zu vermeiden. Es ist dazu unbedingt notwendig, vor dem Ab- 
die Probe darauf durch Dechiffrieren zu machen, um so jeden Fehler 
rechtzeitig zu beseitigen. Zuweilen kann es sich zur Abkürzung 
der Arbeit empfehlen, auch unchiffrierte Teile stehen zu lassen, doch 
muß man dabei besonders vorsichtig verfahren und niemals bloß einzelne 
Worte chiffrieren, damit unberufene Leser nicht den Schlüssel erraten. 
Letzterer ist das geheime Hilfsmittel, um einen geschriebenen in einen 
chiffrierten Text zu verwandeln und diesen wieder zu übersetzen — zu 
dechiffrieren. Er kann aus einfachen Zahlen, Buchstaben, Worten 
bestehen oder auch aus mehreren Zeichen zusammengesetzt sein, die 
dann an Stelle gewöhnlicher Buchstaben treten. Auch finden sich 
zuweilen — militärisch freilich selten — geometrische Figuren oder 
mechanische Vorrichtungen oder ein Buch — Code — dafür. Der 
Schlüssel ist sorgfältig geheim zu halten und 
von Zeit zu Zeit zu wechseln. Dazu hat jeder der mitein- 
ander verkehrenden Teile mehrere solcher Schlüssel, die entweder in 
verabredeter Reihenfolge verwendet oder jedes Mal vorher besonders 
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bezeichnet werden. Bei Buchstaben und Wortchiffren des Textes findet 
ein Vertauschen nach bestimmten Regeln und in den mannigfachsten 
Verbindungen statt. Dennoch ist einem sehr geübten Übersetzer mit 
Hilfe der Wahrscheinlichkeitsrechnung durch Kombinationen usw. und 
bei genügender Zeit fast immer eine Entzifferung möglich, 
namentlich bei älteren Systemen. So bedurfte es bei dem selbst noch 
in neuerer Zeit angewandten Verfahren von Anastasius Kircher und 
Kaspar Schott nur 24 mechanische Versuche, um den Text zu erraten. 
Diese »Dechiffrierkunst «, die o h n e Kenntnis des Schlüssels ausgeübt 
wird, ist natürlich nicht mit dem gewöhnlichen Dechiffrieren zu ver- 
wechseln. Da aber auch die heutige Diplomatie solche Methoden, die 
der Entzifferungskunst leicht zum Opfer fallen, nicht brauchen konnte, 
so ist in den letzten Jahrzehnten besonders eifrig an der Vervollkomm- 
nung gearbeitet worden. Namentlich hat man Wörterverzeich- 
nisse (Chiffre- und Dechiffriertabellen) geschaffen, in denen jedes 
Wort eine bestimmte Zahl hat, und wo durch Gebrauch verschiedener 
Schlüsse], d. h. Zahlen, durch Zu- oder Abzählen in dem Lexikon dem 
betreffenden Worte eine andere Stelle zugewiesen wird. Thomas Willis, 
Sittler, Niethe, W. Staudt und O. Hundius u. a. haben solche Verzeich- 
nisse erfunden. Ebenso ist von dem internationalen Bureau in Bern 
ein »amtliches Wörterbuch « von 1 189 000 geeigneten Worten heraus- 
gegeben worden. Die eigentlichen »Codebücher« werden indessen meist 
für den privaten Gebrauch, besonders für Schiffahrts-, Handels- und 
Börsenzwecke benutzt. So hat z. B. die Transatlantische Kabellinie 
ihre eigenen Codes, es gibt einen englischen »Telegraphe Code« von 
W. Clauson-Thur, den ABC-Code, den Code von Whiteland usw. Für 
den militärischen und besonders den Kriegs gebrauch 
entbehren alle diese Systeme der nötigen Einfachheit. Ein Lexikon 
ist nicht immer zur Hand, wie 1871 der General v. Werder erfahren 
mußte, der deshalb ein Telegramm des großen Hauptquartiers nicht 
zu entziffern vermochte, weil das dictionnaire verlegt war *), kann 
auch dem Feinde in die Hände fallen usw. Am einfachsten bleiben 
daher die sogen. Chiffrekästchen, in welchen zwei gegenein- 
ander verschiebbare, mit dem Alphabet versehene Papierstreifen mittels 
eines stets zu wechselnden Schlüsselwortes eine die vielfältigsten Kom- 
binationen ermöglichende Einstellung aufeinander zulassen. Auch 
die Flammschen Schablonenchiffern, bei denen nur eine Umstellung 
der Textbuchstaben stattfindet und die nur mit demselben Schablonen- 
apparat zu lesen sind, können ebenso wie der auf ähnlichem Prinzip 
beruhende einfache Wheatstonesche Gitterapparat für viele Fälle emp- 
fohlen werden. Beim Abfassen der Depeschen schiebt man nichts- 



*) Auch der Kommandant der französischen Territorialdivision von 
Chälons erfuhr 1870/71 ähnliches, ebenso im russisch-türkischen Kriege 
Mehemet Ali. Marschall Soult empfalü 1806 dem General Merle den Ge- 
brauch der französischen Ausgabe der Schrift des Generals v. Stutterheim 
über die Schlacht von Austerlitz 1805, wobei 3 Ziffern angewendet werden 
sollten, deren erste die Seite, die zweite die Zeile und die dritte das ge- 
meinte Wort (Buchstaben) bezeichnen sollte. 

20* 
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sagende Chiffren — non valeurs, faux chiffres oder Nieten — zur 
Irreführung ein, auch manchmal gewöhnliche Schrift, ferner Zeichen 
des Widersinns, die besagen, daß das betreffende Wort im ent- 
gegengesetzten Sinne zu verstehen ist. Dann Wechselzeichen 
zur Andeutung, wenn ein neuer Schlüssel angewendet wird, Ungül- 
tigkeitszeichen, um mitzuteilen, daß die Angaben nur erfolgt 
sind, um Unbefugte auf falsche Fährten zu leiten. Auch kann man 
durch Sprachzeichen den Wechsel verschiedener Sprachen an- 
deuten und nach besonderen Abkürzungstabellen Abkürzungen 
wählen. Endlich wird eine chiffrierte Depesche noch schwerer leserlich, 
wenn sie mehrmals nach einer besonderen Methode versetzt wird, 
wofür es die chinesische, hebräische, die Zickzack-, die Diagonalmanier 
usw. gibt. 

Beim Dechiffrieren ist in umgekehrter Reihenfolge wie 
beim Chiffrieren zu verfahren. Will man ein abgefangenes feindliches 
Chiffretelegramm entziffern, so kommt es zunächst darauf an, die 
Sprache zu erkunden, in der die Depesche abgefaßt ist. Jede Sprache 
verrät sich an bestimmten Kennzeichen und der Wiederkehr gewisser 
Buchstaben usw. Darauf ist das System selbst und durch Versuche 
der Schlüssel festzustellen. In seltenen Fällen wird es im Kriege bei 
der Kürze der Zeit gelingen, ein mit neuen Hilfsmitteln abgefaßtes 
Chiffretelegramm zu enträtseln, es müßte denn der Zufall, besonders 
auch die Kenntnis des Schlüssels, eine Rolle spielen. 

In allen neueren Kriegen ist die Geheimschrift vorteilhaft verwendet 
worden, ebenso haben aber Verstümmelungen oder fehlerhafte Ab- 
fassungen der Chiffretelegramme, wo sie vorkommen, manchen Irrturn 
hervorgerufen, der verhängnisvoll werden konnte. Moltke befahl daher 
1866, daß der richtige Empfang aller Chiffretelegramme stets umgehend 
telegraphisch mitzuteilen sei. 

Obgleich der Gebrauch der Geheimschrift in erster Linie den höheren 
Stäben und dort den Generalstabsoffizieren zufällt, so können doch 
Offiziere aller W T affen, besonders die der Kavallerie, zu ihrer Benutzung 
berufen sein, weshalb sich eine Friedensvorbereitung auch auf diesen 
Gegenstand empfiehlt. 



Nachwort. 

Möchte es mir in diesem Uberblick des Verkehrs-, Beobachtungs- 
und Nachrichtenwesens gelungen sein, den geneigten Leser von der 
hohen Bedeutung dieser Kriegsmittel für jeden Soldaten, namentlich 
den Truppenführer, zu überzeugen und zu weiterem eingehenden 
Studium der einzelnen Verkehrs-Mittel anzuregen, wozu das nach- 
folgende Literaturverzeichnis einige Hilfe bietet. 
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206. Van denBogacrt: La telegraphie electrique de campagne. 1873. 
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248. Blondel et Fcrric : Etat actuel et progres de la telegraphie 
sans Iiis par ondes Hertzienncs. 1901. 

249. Prasch : Telegraphie ohne Draht. 1902. 

250. R i g h i und Dessau : Telegraphie ohne Draht. 1903. 

251. H.Bauer: Telegraplüe ohne Draht. 1903. 

252. J . B o u 1 a n g e r : La tcl6graphic sans fil et les ondes electriques. 1904. 

253. G. Eichhorn : Die drahtlose Telcgraphie. 1904. 
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